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En el primer capítulo se determinó el tema del proyecto de investigación titulado 
Gestión de mantenimiento para mejorar la disponibilidad de la flota de transporte 
de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Se decidió el título de la investigación, el 
planteamiento internacional nacional, la realidad problemática, los antecedentes, 
las teorías relacionadas se examinaron el diagrama de Ishikawa y la tabla de 
pareto, el cual se identificó tres causas principales como son: la falta de un sistema 
de mantenimiento planificado, la falta de un sistema de mantenimiento autónomo y 
que no hay stock de seguridad de los repuestos también se desarrolló los 
problemas, los objetivos y las hipótesis. 
El tipo de investigación se define por su finalidad, aplicada, de enfoque cuantitativo, 
por diseño de investigación pre-experimental, las variables de operacionalización, 
la población y la muestra relacionada por ser muy extensa, se está estableciendo 
por conveniencia en 42 días antes y 42 días después, con los datos tomados de la 
empresa de transportes, se ejecutó el plan de acción, la propuesta y la 
implementación del proyecto de investigación. 
Por otro lado se hallaron los resultado en la disponibilidad antes es de 53.43%, la 
disponibilidad después 71.55% con un incremento de 34%. El tiempo medio entre 
fallas antes es 2.28 horas, el promedio de tiempo medio entre fallas después 4.39 
horas con un 0.93 en que la unidad vuelva a fallar. Y el tiempo medio entre 
reparaciones antes es 1.98 horas el tiempo medio entre reparaciones después 1.74 
horas con una disminución de -0.12 en las horas de reparaciones. 
Se concluye con los resultados descriptivos y estadísticos, en la prueba de 
normalidad se usó el estadígrafo Kolmogorov Smirnov por ser la muestra de 42 días 
antes y 42 días después, la cual también resulto ser no paramétrico y se usó el 
estadígrafo Wilcoxon.  
 








In the first chapter, the topic of the research project entitled Maintenance 
management to improve the availability of the transport fleet of the Corii SAC group 
company, Ate 2020, was determined. The title of the research, the national 
international approach, the reality were decided The problem, the antecedents, the 
related theories, the Ishikawa diagram and the Pareto table were examined, which 
identified three main causes such as: the lack of a planned maintenance system, 
the lack of an autonomous maintenance system and the lack of there are safety 
stock of spare parts also developed problems, objectives and hypotheses. 
The type of research is defined by its purpose, applied, with a quantitative approach, 
by pre-experimental research design, the operationalization variables, the 
population and the related sample because it is very extensive, it is being 
established for convenience in 42 days before and 42 days later, with the data taken 
from the transport company, the action plan, the proposal and the implementation 
of the research project were executed. 
On the other hand, the results were found in availability before is 53.43%, availability 
after 71.55% with an increase of 34%. The mean time between failures before is 
2.28 hours, the mean time between failures after 4.39 hours with a 0.93 in which the 
unit fails again. And the mean time between repairs before is 1.98 hours the mean 
time between repairs after 1.74 hours with a decrease of -0.12 in the hours of 
repairs. 
It concludes with the descriptive and statistical results, in the normality test the 
Kolmogorov Smirnov statistician was used because it was the sample 42 days 
before and 42 days later, which also turned out to be non-parametric and the 
Wilcoxon statistician was used. 
 






En los últimos años las empresas dedicadas a transporte de carga pesada a nivel 
mundial buscan un enfoque más certero acerca de un mantenimiento planificado y 
autónomo para los vehículos generando así menos fallas y aumento en la 
producción. Según la página web statista  
Esta estadística refleja la evolución anual de la cifra de negocio de las empresas 
dedicadas al mantenimiento y reparación de vehículos a motor en España entre 2008 
y 2017, en miles de euros. En 2017, este sector facturó aproximadamente diez millones 
de euros, lo que supuso un incremento de alrededor de 550.000 euros con respecto a 
la cifra registrada el año anterior (2019, párr. 01). 
En el artículo nos infiere como las empresas españolas entre los años 2008 y 
2017 invirtieron en el mantenimiento y reparación de vehículos generando así 
un incremento de alrededor de 550.000 euros así gracias a un buen 
mantenimiento de los vehículos se aportó una mejor producción generando 
así ganancias favorables.  
A nivel nacional se evidencia que el índice de vehículos de transporte de carga 
pesada a los largo de nuestras carreteras son vehículos en su mayoría son de más 
de 6 años hasta los 30. Según el MTC nos indica que: 
Al cierre del año 2017 la antigüedad del parque automotor de transporte de carga 
nacional por carretera proporcionalmente se distribuye en 37,1% de unidades que 
tienen entre 1 a 5 años, 27,1% entre 6 a 10 años, 25,3% entre 11 a 30 años y un 10,5% 
en más de 30 años. Cabe precisar que estas unidades cuentan con Tarjetas Únicas de 
Circulación y/o Certificados de Habilitación Vehicular, así como la revisión técnica 
vigente, dato que se tomó en consideración para el análisis del presente documento 
(2017,p.112). 
Nos indica que todo vehículo en circulación cuenta con revisión técnica, tarjeta 
de propiedad, tarjeta de circulación y certificado de habitación vehicular, a 
pesar que ciertos vehículos ya cuentan con 30 años de fabricación. 
Desde un enfoque local,  grupo Corii S.A.C es una empresa que cuenta con más 
de 20 años en el negocio de transportes a nivel nacional, siendo líder en transportes 
de carga pesada, también cuentan  con cobertura de los servicio de transporte de 
carga pesada, sobredimensionada, especial y liviana, llegando a toda las rutas a 




furgones, camiones, tráiler, semi tráiler de furgoneta, semi tráiler plataformas, cama 
bajas, extensibles, cama cuna, modulares, etc. Especiales  para servicios de las 
marcas conocidas como: International 4 unidades, Kenworth 1 unidad, Freightliner 
1 unidad y Mack 1unidad, las máquinas que más fallas tienen es, de la marca 
International. Las causas del problema son las siguientes: no se tienen las unidades 
listas por la falta de mantenimiento al momento de requerir un servicio de carga, no 
se lleva el control de mantenimiento, no se tiene los repuestos a mano y demora 
más al momento de arreglar la unidad,  solo se aplica el mantenimiento correctivo 
cuando la unidad falla, es decir falla y lo arreglan en el momento, las unidades en 
ruta no llegan a destino por falta de mantenimiento, no se termina con una actividad 
porque el dueño o jefe de equipos indica al personal de mantenimiento avanzar con 
las máquinas de línea amarilla, hay fallas por problemas de filtros y aceites, no se 
lleva un control de llantas ya que los conductores se excusan de que les cambian 
al momento de hacer arreglar, no se controlan los costos de mantenimiento ya que 
se recurre al primer proveedor que se encuentre para solucionar el inconveniente y 
la unidad pueda salir a ruta, se demora con el proveedor que abastece combustible 
para que la unidad pueda salir a ruta. El diagrama de Ishikawa y la tabla de Pareto 
con su respectivo diagrama se pueden visualizar en el anexo. 
Tabla N° 1: Reporte de fallas de las unidades de transporte 
Problemas con luces delanteras / Embriague suelto necesita mantenimiento para evitar accidentes AKO-724 2 8 horas 4 horas 3 días
Problemas con los engranajes B5J-874 1 24 horas 2 días 7 días
Probemas con medidas de cocadas según exigencia del proyecto AXD-800 1 6 horas 3 horas 21 dís
Problemas con las mangueras de aceite e hidrolina D4Y-701 3 1 hora 2 horas 2 días
Problemas con arrancador y alternador F0L-917 1 5 horas 3 horas 15 días
Problema con baterias de unidad BCO-872 1 2 horas 8 horas 7 días
Problemas con fugas de aceite D9Z-857 3 4 horas 6 horas 3 días
TIEMPO 
ENTRE FALLAS
TIPO DE FALLAS PLACA







La justificación metodológica,  el presente proyecto es realizado por la existencia 
de la necesidad de aumentar la OEE  en la flotas de tracto, reduciendo las paradas, 
las fallas no programados para estandarizar los mantenimientos con la aplicación 




La justificación teórica, el proyecto está basado en la aplicación de 
mantenimiento, el propósito del trabajo es la mejora de la eficiencia global de 
equipos y se pueda dar a conocer la relación entre las variables para que sirva 
como aporte para las próximas investigaciones relacionadas 
.  
La justificación económica, el siguiente proyecto aparte de ser dinámica tiene la 
finalidad de beneficiar y buscar la rentabilidad de la empresa, de manera que 
disminuya los gastos de los mantenimientos correctivos y realizar los 
mantenimientos preventivos. 
La justificación práctica, la siguiente investigación es realizada por la necesidad  
de una mejora en la  gestión de mantenimiento de la flota de tracto, se observó 
durante la jornada de trabajo las falencias que afectada al transporte de mercancías 
y la llegada a tiempo a los clientes para lo cual se dará una solución mediante la 
aplicación de la gestión de mantenimiento. 
De manera que de la investigación se tiene la fórmula del problema en 
general: ¿De qué manera la gestión de mantenimiento mejorará la disponibilidad 
de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020? Y los problemas 
específicos ¿De qué manera la gestión de mantenimiento mejorará la probabilidad 
de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020? Y ¿De qué 
manera la gestión de mantenimiento mejorará la fiabilidad de la flota de transporte 
de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020? 
De tal manera que se definen el objetivo general: Determinar cómo la gestión 
de mantenimiento mejorara la disponibilidad de la flota de transporte de la empresa 
grupo Corii SAC, Ate 2020. Y los objetivos específicos Determinar cómo la gestión 
de mantenimiento mejora la probabilidad de la flota de transporte de la empresa 
grupo Corii SAC, Ate 2020. Y Determinar cómo la gestión de mantenimiento mejora 
la fiabilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Por consiguiente, se expone la hipótesis general: La gestión de mantenimiento 
mejorara la disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, 




probabilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Y 
La gestión de mantenimiento mejora la fiabilidad de la flota de transporte de la 
empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
 
II. MARCO TEÓRICO 
En el tema planteado, se presentan trabajos de investigación como 
antecedentes nacionales las cuales son: para Solís (2018), tiene como mision 
determinar la relación entre la gestión de mantenimiento preventivo y la 
confiabilidad en la maquina cerradora de cuatro cabezales de la línea de enlatado 
de pollos, el diseño de investigación es descriptivo correlacional, cuantitativo. Se 
concluye con los resultados con el tiempo medio entre reparaciones, la bocina con 
6 fallas,  9.00 horas  en tiempo total de reparación, 1143,00 en las horas restante 
el resultado del MTR es de 1,50 horas, la rolas o rulinas con 5 fallas, 7.25 horas en 
tiempo total de reparación, 1144,75 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 1,45 horas, los ejes portamandriles con 4 fallas,  8.00 horas  en tiempo total de 
reparación, 1144,00 en las horas restante el resultado del MTR es de 2,00 horas y 
el problemas de sincronización (Cabezal de cierre) con 4 fallas,  10.00 horas  en 
tiempo total de reparación, 1142,00 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 2.50 horas (p. 99). 
Los aportes de investigación tienen una importancia inmensa para futuras 
investigaciones que puedan aporar mejoras a diferentes procesos que son 
destinados para optimizar los recursos, asi como también se utiliza para mejorar 
procesos ya creados reduciendo costos y aumentando las ganancias para las 
empresas, para Barrientos: 
El objetivo principal de su investigación es realizar una propuesta de mejora en la 
gestión de mantenimiento utilizando la metodología de Análisis de Modo y Efecto de 
Fallos (AMEF) en donde se pretende mejorar las gestiones de mantenimiento de los 
equipos y reducir sus costos. Así también, se utilizará herramientas de ingeniería como 
Ishikawa, Pareto, entre otras para la familia de equipos más importantes en la obra los 
cuales tienen un alto nivel de rotativita y por lo tanto generan mayor gasto a la empresa. 
Finalmente se tiene los resultados de disponibilidad operativa se obtuvo que en año 
2016 fue de 85% y para el 2017 de 94% lo cual indica un crecimiento de 8% llegando 




Lo que nos indica el autor es que su aporte de investigación es una propuesta de 
mejora en el rubro de mantenimiento, dado que es el sustento de toda operación 
en el área productiva o de servicios, se utilizó el AMEF herramienta que busca 
mejorar la gestión de mantenimiento reduciendo costos y aumentando las 
ganancias, para ello utiliza diferentes herramientas para poder identificar los 
problemas y buscar soluciones como demuestran los porcentajes explicados. 
El rubro de transporte de carga y mercancías en el Perú se encuentra a todo pico, 
las empresas trabajan de manera continua en el rubro de construcción y minería en 
el país, dada esta demanda se tiene problemas con los mantenimientos o horas 
muertas de las unidades por reparación, según los autores Meléndez y Rodríguez 
indican que: 
En su tesis se plantea implementar un sistema de gestión de mantenimiento a toda la 
flota de transporte pesado de la empresa, para mejorar su disponibilidad, inicialmente 
se realizó un diagnóstico del estado actual de los tracto camiones a través del 
EQUICRIT, basado en los estados críticos, semi-críticos y no críticos de la flota de 
transporte. Se diseñó también un sistema de mantenimiento, para disminuir las fallas 
de la flota de transporte pesado, se concluye con los resultados la media de los tiempos 
entre fallas (MTEF) se obtuvieron a partir de lo siguiente: unidad B4Q-911, tiempo de 
operación horas 7855.9, tiempo fuera de servicio por horas 904.1, tiempo de estudio 
por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 13 para la unidad con el MTF de 604.30, 
B4Q-912, tiempo de operación horas 7676.24, tiempo fuera de servicio por horas 
1083.76, tiempo de estudio por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 14 para la 
unidad con el MTF de 548.30,  B4Q-913, tiempo de operación horas 7905.79, tiempo 
fuera de servicio por horas 854.21, tiempo de estudio por horas 8760 y la cantidad de 
fallas es de 10 para la unidad con el MTF de 790.58,  B4Q-914, tiempo de operación 
horas 7822.38, tiempo fuera de servicio por horas 937.62, tiempo de estudio por horas 
8760 y la cantidad de fallas es de 11 con el MTF de 711.13 (2016, p. 193). 
En la presente los autores dan a conocer cómo se puede implementar un sistema 
de mantenimiento en una empresa de transportes de carga pesada, se realizó un 
análisis para que puedan identificar las diferentes fallas o inconvenientes que 
presenten en la empresa para poder darle solución a través del EQUICRIT, donde 
se basa a los diferentes estados en que se encuentren las maquinas y/o tractos 
donde identifican los problemas de tiempo en reparación y logran solucionar 




Hoy en día el mantenimiento ya tiene una importancia vital para una empresa que 
se dedica al rubro de transporte de carga pesada a nivel nacional ya que no 
solamente es buscar producción sino también saber sostenerlas y para poder 
hacerlo, Carbajal nos da a conocer lo siguiente: 
 El presente informe contiene un programa de mantenimiento preventivo para la flota 
vehicular de la empresa, el funcionamiento de un vehículo pesado es a través de un 
motor de combustión interna, de sus sistemas y componentes. El sistema de 
conducción del operador, la inspección diaria antes de iniciar la conducción es de gran 
importancia porque representa un mantenimiento oportuno y necesario del equipo 
pudiéndose detectar fallas o averías antes de que suceda inmovilizaciones imprevistas. 
Por último se implementó el plan de mantenimiento que consta en tres partes: 
inspección diaria, inspección semanal y mantenimiento periódico por kilómetros se 
hace mención al seguimiento que debe tener dicho programa y la forma que debe 
revisarse para no caer en un documento obsoleto. Se presentó un programa 
computarizado como herramienta informática para el seguimiento y registro de las 
actividades del mantenimiento (2016, p. 166). 
Según lo mencionado por el autor nos da a conocer sobre el mantenimiento 
preventivo de una flota de transporte, nos da a entender de que el 
funcionamiento es a través de un motor de combustión y sus procesos, pero 
también nos habla de un sistema de conducción por parte del conductor se 
tiene que realizar siempre una inspección antes de empezar labores que nos 
permitan ubicar fallas o inconvenientes que se puedan presentar de manera 
imprevista, finalmente nos habla de un plan que fue en tres partes, la 
inspección de la unidad de manera diaria, semanal y mensual. 
La importancia de crear una empresa es obtener beneficios es decir que las 
ganancias sean mayores a los gastos, hoy en día las empresas de diferentes 
sectores no controlan sus gastos,  no llevan un control de sus actividades por 
lo que ocasiona un desorden, Díaz menciona que:  
En su tesis buscan incrementar sus utilidades a partir de aumentar sus ventas o 
disminuir y controlar sus costos y gastos. Por ello, están en un periodo constante de 
mejor continua aplicando herramientas de calidad, estandarizando procesos e 
implementando indicadores en sus procesos críticos, existen nuevos enfoques que 
buscan optimizar las áreas de soporte como contabilidad, recursos humanos, 
mantenimiento entre otros. En esta propuesta de mejora se plantea reducir los costos 




aumento en la disponibilidad de las maquinarias pertenecientes a la organización. En 
consecuencia, se planificarán los mantenimientos preventivos a realizar a las 
maquinarias con el objetivo de reducir las horas de mantenimiento correctivo.  
Por último, se definen a los responsables de las actividades dentro del área, los 
procedimientos a realizar de mantenimiento preventivo y correctivo al igual que los 
indicadores de trabajo a gestionar se evaluará el impacto económico que tendrá en la 
empresa en un tiempo de 3 años (2015, p. 274). 
El autor nos comenta en su aporte de investigación que busca aumentar las 
ventas y reducir los costos y/o gastos, por ello busca la mejora constante de 
cada proceso optimizándolos, en este caso busca utilizar recursos de la 
empresa por servicios terceros, es decir donde quede mayor porcentaje de 
ganancia para la empresa. Aplicando lo mencionado por el autor se realiza un 
plan de mantenimiento optimizando los procesos productivos. 
 
En afinidad de los antecedentes internacionales se presentan:  
Según Lukmandono (2020), muchas empresas experimentaron una interrupción de 
funcionamiento debido a que sus máquinas de producción están dañadas. Como 
resultado, la demanda de los clientes no se satisface; tal productividad disminuye. 
Este estudio realizado en PT. PG candi baru sidoarjo. A menudo experimentan 
daños sufridos en el motor en su estación de laminación y trituración mediante el 
uso del mantenimiento productivo total (TPM) y el análisis del modo y efecto de falla 
(FMEA), para medir el valor del mantenimiento productivo total (TPM) y para 
determinar el tipo de Daños que a menudo ocurren al usar el método de reemplazo 
de edad para mejorar el programa de mantenimiento del motor. Como resultado, la 
efectividad general del equipo (OEE) en la estación de molienda disminuyó de 2015 
a 2016 en una cantidad de 74,6% a 69,7% (p. 10). 
Internacionalmente el rubro de mantenimiento ha tomado una importancia en todas 
las empresas que se dedican al rubro de producción o servicio, dado que es la 
herramienta que permite sostener las operaciones en las que ejercen sus 
respectivos procesos productivos, para el rubro de transporte de carga a nivel 




El planteamiento del plan de mejora en procesos de mantenimiento para flota de 
vehículos pesados se considera en los preliminares del proyecto donde se abarcan los 
detalles y puntos de la investigación. Se plantea la problemática, se establece el 
objetivo general y los objetivos específicos, la justificación, los alcances y los límites de 
la misma. Se realiza un análisis de los diferentes procesos en flota de vehículos 
pesados que se plantean, analizan y desarrollan las nuevas tendencias dentro de los 
procesos y gestión de mantenimiento para la flota de vehículos pesados, como una 
antesala al planteamiento de la nueva propuesta. Las conclusiones a las que se 
llegaron con el estudio se responde el objetivo general y específicos de la tesis; y se 
enuncian las recomendaciones para una mejora en la gestión del mantenimiento en 
flotas de vehículos se están desarrollando en la actualidad para poder determinar 
aquellos aspectos (2019, p. 95). 
Segun Azid (2019), Junto con los rápidos cambios de tecnología y la competencia 
entre industrias, las organizaciones emplean diferentes estrategias y políticas para 
aumentar la productividad y reducir los costos. Hoy en día, las empresas deben 
enfrentarse a la competencia de todo el mundo. El mantenimiento es una de las 
políticas que se utilizan para reducir costos, aumentar la productividad y continuar 
con la competencia global. Se han desarrollado muchas estrategias de 
mantenimiento a lo largo de los años (p. 14). 
Según Akhmad (2019), Según, las actividades de mantenimiento se centran en la 
búsqueda de instalaciones y equipos que puedan respaldar el proceso de 
producción sin problemas, especialmente presionando o reduciendo la congestión 
para que sea lo más pequeña posible o no lo haga en absoluto. El mantenimiento 
es una actividad de mantenimiento para las instalaciones de producción, por lo que 
puede proporcionar varios beneficios importantes. El Mantenimiento Productivo 
Total (TPM) es un concepto de programa sobre mantenimiento que involucra a 
todos los trabajadores a través de actividades en grupos pequeños. De acuerdo 
con la efectividad global del equipo (OEE) identificada, tiene un parámetro 
importante para el éxito en la implementación de TPM dentro de la empresa (p. 07). 
Lo mencionado por el autor nos da a conocer los procesos de mejora en 
mantenimiento para una flota de transportes pesados, donde plantea que 
problemas existen de manera general y específica, luego se realiza un análisis para 




recomendaciones sobre el mantenimiento para mejorar la productividad de la 
empresa. 
Para los autores Adesta, Prabowo y Agusman (2018), Se ha realizado bastante 
investigación sobre la aplicación de TPM y su relevancia para el rendimiento de 
fabricación. Sin embargo, hasta donde sabemos, un estudio que delibera sobre 
cómo la aplicación del TPM de 8 pilares (especialmente en los países en desarrollo) 
sigue siendo difícil de encontrar. Este documento intenta evaluar con más detalle 
cómo se aplican los 8 pilares de TPM en Indonesia y su impacto en el rendimiento 
de fabricación. Esta investigación es un estudio piloto con un objetivo de 50 
empresas. De los resultados de la recopilación de datos, solo 22 empresas (44%) 
(p. 9). 
 Internacionalmente hablar de números y compararlos con la realidad es totalmente 
complicado, sobre todo al momento de realizar una comparación con el indicador 
de la OEE ya que al momento de comparas los resultados no se asemejan a la 
realidad y por ende no se garantiza la validez de la información recaudada según 
Algarra  y Sierra nos indica que: 
El trabajo realizado a continuación, está basado en el estudio de medición del indicador 
(Efectividad Global del Equipo), en el que antes de esté, se requirió realizar una 
reestructuración, en la codificación de las causas de tiempos y de no calidad, 
metodología del registro y actualizaciones e incorporaciones de formatos, porque se 
determinó que los actuales no se ajustaban a la realidad y como consecuencia no 
garantizaban una información confiable.  Se concluyó que los procesos en el que es 
necesario la intervención son: impresión y laminación, conteniendo la impresora Feva 
(IMP01) y la laminadora Solvess (LAM02). La necesidad surge en que son procesos y 
máquinas primarias, es decir, que las variables críticas que impactan a estos tienen 
repercusión en todos los procesos del sistema de producción (2018, p. 61). 
Los autores del presento trabajo es realizado con la finalidad de conocer el 
indicador de eficiencia global de los equipos donde se trabajó una reestructuración 
con las diferentes causas de tiempos y de calidad. Se concluyó que todo nace de 
la necesidad que se tienen en los procesos es decir basta que una variable tenga 




En el proceso productivo hablando de manera internacional una herramienta que 
nos permita medir el rendimiento de los equipos de cada línea de producción o 
servicio es la OEE, para poder optimizar y hablar de datos reales se implementa 
para la mejora de cada empresa, Ramírez nos da a conocer que: 
Se presentó el estudio realizado para la elaboración de una metodología para la 
medición de la eficiencia global de los equipos OEE de las líneas de producción con la 
finalidad de obtener resultados acerca del comportamiento de cada una de las líneas 
de producción. Este iniciara detallando los objetivos generales y específicos del 
proyecto, seguido de la justificación o el motivo para realizar la investigación. Se dará 
a conocer información detallada de la empresa en cuestión como nombre, ubicación, 
actividad, misión, visión, políticas, valores corporativos y mapa de procesos. Se finaliza 
con la ejecución del proyecto encaminado al cumplimiento de los objetivos propuestos 
en el proyecto durante el desarrollo del proyecto se presentara la metodología 
establecida para la implementación del indicador, el cual evidenciara información 
relevante para llevar a cabo el análisis y control estadístico (2018, p. 45). 
El autor nos da a conocer que el presente trabajo se realizó para poder medir la 
OEE con la finalidad de poder tener resultados acerca de cuál es el funcionamiento 
de cada línea de producción.  Se detallaron tanto objetivos generales como 
específicos para finalizar con la ejecución del proyecto. 
Para Baeza (2016), “su tesis tiene por objetivo general cumplir con los siguientes 
objetivos específicos buscar y analizar, las variables que gobiernan al proceso. 
Describir el proceso de producción, desarrollar e implementar un plan piloto de 
aplicación del método, realizar interrelación entre resultados obtenidos y el ciclo de 
mejoramiento. Análisis de resultados y propuesta metodológica para conseguir 
dicho desarrollo una metodología que integro las ideas propuestas por el profesor 
Miyauchi, sobre la interrelación entre los ciclos de: corrección, mantención y 
mejoramiento con la métrica (Overall Equipment Efciency o Eficiencia global de 
equipos). En conclusión se obtuvieron los siguientes resultados para procesos de 
termo formado se comenzaron las mediciones con un 69% y con el estudio con un 
74% en promedio si bien los resultados representan una radiografía instantánea de 
la operación global de los equipos involucrados. Se busca generar un modelo de 
aplicación sistemática que se instaure como una filosofía de producción en la 




Los procesos productivos es el conjunto de procedimientos que realiza una 
empresa para ello debe estar en óptimas condiciones, evitando un mal 
funcionamiento, generando paros imprevistos lo cual generaría un costo extra por 
mantenimiento. Según Suárez  
Tiene por objetivo optimizar la ejecución de los procesos productivos que se desarrollan 
dentro de la empresa con el fin de incrementar su productividad, disminuir costos de 
producción por maquinaria en mal estado de funcionamiento y por ende paros no 
programados de producción, confiabilidad y eficiencia de la maquinaria y equipos por 
lo que va a permitir aplicar este modelo al desarrollo de los procesos diarios de la 
empresa, contribuyendo a la mejora de indicadores de gestión. Se concluye con el 
diseño de los planes de mantenimiento, al igual que los respectivos formatos de control 
con este plan de mantenimiento se disminuyó las fallas frecuentes en la maquinaria y 
equipos de la línea de esmaltación llegando a la disminución de paros no programados, 
así mejorando la eficiencia, la productividad y garantizando la seguridad operacional 
del personal que se encuentra a cargo de su operación y mantenimiento (2015, p. 224). 
Lo que el autor nos pone de ejemplo una línea de esmaltacion donde por fallas 
en los procesos productivos generan fallas en la confiabilidad y la eficiencia 
de la maquinaria generando un costo por tiempo en paro no programado y 
llegando a disminuir la seguridad del personal a cargo. 
Artículos, Para Ahmad (2015), El concepto de gestión de la calidad total (TQM) se 
ha desarrollado como resultado de una intensa competencia global. Las empresas 
que gestionan el comercio internacional en la competencia global han puesto 
énfasis en la filosofía, procedimientos, herramientas y técnicas de TQM. Juran 
define TQM como una filosofía orientada a lograr la excelencia empresarial 
mediante la aplicación de herramientas y técnicas, así como la gestión de aspectos 
suaves, como la motivación humana en el trabajo. Además, Demirbag et.al define 
la GCT como una filosofía de gestión que tiene como objetivo contribuir a la mejora 
continua de la organización con la participación (p. 06). 
 
Teorías relacionadas: Gestión de mantenimiento,  




“[…] para la primera fase de la definición, nos habla de dos tipos de mantenimiento 
que realizaremos, lo cual se abarcara en un tema largo y tendido, más adelante. 
Para empezar aparece la palabra “mantener”, que se encuentra directamente unido 
a la prevención de fallos o las averías, entonces estamos hablando de prevenir, de 
un mantenimiento preventivo, lo que evitara que se produzcan paradas por fallos o 
averías. 
Para continuar aparece la palabra “restablecer”, ya no estamos hablando de 
prevenir sino de corregir los fallos o averías que ya se han producido, 
mantenimiento correctivo, debido a una pérdida de función.” (p. 7-8). 
El Mantenimiento Preventivo y el Plan de Mantenimiento, según Santiago 
(2009), los factores que afectan a los objetivos son tres: 
⎯ El contenido del Plan 
⎯ Su realización efectiva o puesta en práctica 
⎯ La existencia de un plan de mantenimiento 
Para que una planta industrial sea ideal o modélica debe elaborar un plan de 
mantenimiento para todas las áreas y equipo significativo de la planta, también 
incluye una programación detallada de cada una de las tareas que en él se ha 
completado. Además debe cumplirse que el contenido de este plan debe respetar 
las instrucciones dadas por el fabricante de los equipos, y además, debe estar 
orientado a evitar los fallos potenciales de la planta y sus consecuencias. Por 
último, debe realizar lo que en este plan se (un plan de mantenimiento puede ser 
maravilloso, pero absolutamente ineficaz si no se lleva a cabo) (p. 15). 
Análisis de Fallos, según Santiago (2003), tiene como objetivo el de averiguar que 
causas provocan las averías (sobre todo las averías repetitivas y aquellas con un 
alto coste) para adoptar medidas preventivas que eviten. Tiene doble función de 
análisis de fallos y son: 
— Determinar las causas de una avería. 
— Proponer medidas que las eviten, una vez determinadas estas causas (p.111). 
Gestión de repuestos, lo que dice Santiago (2003), uno de los costes más 




repuestos. Hace unos años, este era el coste más importante en mantenimiento, 
de tal forma que por cada $ gastado en personal, se consumían 2 o más en 
materiales (p.118). 
Fiabilidad, según Seas (2012), “la fiabilidad se entiende como la aptitud para 
permanecer conforme, en definitiva, la seguridad que nos ofrece el dispositivo con 
respecto a las averías o incidentes” (p. 23). 
Probabilidad, para Seas (2012), “es la probabilidad de que el dispositivo después 
del fallo sea puesto en un estado de funcionamiento dado y en un tiempo dado” (p. 
24). 
III. METODOLOGÍA 
3.1. Tipo y diseño de investigación 
El tipo de investigación:  
La investigación realizada se ha empleado un trabajo longitudinal,  debido a se 
estudiara los datos obtenidos en un determinado tiempo. Para Hernández, 
Fernández y Baptista Dicen que (2014), “[…] recolectan datos obtenidos en 
diferentes momentos o periodos para deducir el cambio, consecuencia y sus 
determinantes, para ello disponemos de un diseño longitudinal. Tales perdidos 
generalmente se especifican de antemano”. (, p.159).  
El diseño de investigación: 
La siguiente investigación realizada presenta un diseño experimental de enfoque 
cuantitativo, Según Hernández, Fernández y Baptista (2014), “los trabajos que son 
pre experimentales son llamados así porque su grado de control es mínimo, para lo 
cual su diagrama es de la siguiente manera: 
G     O1      X    O2 
Consiste en administrar un estímulo o tratamiento a un grupo y después aplicar una 
medición de una o más variables para observar cuál es el nivel del grupo en éstas” 
(p. 141). 
3.2. Variables y operacionalización  
Variable independiente, gestión de mantenimiento, según lo que menciona 




mantenimiento que realizaremos, lo cual se abarcara en un tema largo y tendido, 
más adelante. 
Para empezar aparece la palabra “mantener”, que se encuentra directamente unido 
a la prevención de fallos o las averías, entonces estamos hablando de prevenir, de 
un mantenimiento preventivo, lo que evitara que se produzcan paradas por fallos o 
averías. 
Para continuar aparece la palabra “restablecer”, ya no estamos hablando de 
prevenir sino de corregir los fallos o averías que ya se han producido, 
mantenimiento correctivo, debido a una pérdida de función.” (p. 7-8). 
Dimensión 1, mantenimiento autónomo (M.A.), para Cuatrecasas y Torrel 
(2010), “las características básicas del TPM nos indica que los propios operarios 
son los encargados de realizar un mantenimiento autónomo, también conocido 
como mantenimiento primario, o un auto mantenimiento”. (p.143). 
Dimensión 2, mantenimiento planificado (M.P.), lo que dice Santiago (2003), “por 
falta de tiempo en la búsqueda y averiguación de los fallos en cada equipo, es 
necesario realizar un plan de mantenimiento con rapidez. Para ello se realiza 
primero un plan de mantenimiento inicial como contención hasta que sea elaborado 
el plan de mantenimiento basado en el análisis al equipo. Para estos casos se 
realiza un plan de mantenimiento basado en series genéricas, como se detallara a 
continuación”” (p. 67). 
Variable dependiente, disponibilidad, lo que menciona Mora (2009), 
“disponibilidad: Es útil cuando se controlan los mantenimientos no planificados, solo 
se contempla su uso cuando los promedios  de tiempos de vida útil son grandes 
frente a los DT y los tiempos muertos, de retraso son mínimos o es igual a 0 Sus 











Para Pistarelli, (2010) “Nos da a conocer cada que cierto tiempo se presentan fallas, 
donde nos permite establecer cada cierto periodo entre fallas de un elemento en 
cada proceso” (p. 27). 
𝑇𝑀𝐹 = 
ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒𝑠 𝑑𝑒 𝑟𝑒𝑐𝑐𝑜𝑟𝑟𝑖𝑑𝑜 
𝑛𝑢𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑓𝑎𝑙𝑙𝑎𝑠 
 
Dimensión 2, Tiempo Medio entre reparaciones 
Según Pistarelli, (2010) “Nos da a conocer que tipo de problemas se producen en el proceso, 
la relación entre el tiempo total de reparación y numero de fallas” (p. 29). 
𝑇𝑀𝑅 = 
ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒𝑠 𝑑𝑒 𝑟𝑒𝑝𝑎𝑟𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛 
𝑛𝑢𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑓𝑎𝑙𝑙𝑎𝑠 
La tabla de operacionalización y la matriz de coherencia se visualizan en el anexo. 
3.3. Población, muestra y muestreo 
Población  
Lo que menciona Arias (1999), “es el conjunto de elemento con la misma 
característica que son objeto de análisis y para los cuales serán válidas las 
conclusiones de la investigación” (p.29). 
La población  está determinada por la toma de 84 días en recolección de datos 
de los vehículos de transporte pesado, separadas en 42 días del antes y 42 
del después. 
Muestra 
Para Scribano (2008), “Nos da a conocer que la muestra por conveniencia se trata 
en seleccionar las unidades de forma arbitraria. Las unidades de la muestra se 
eligen de acuerdo a su disponibilidad, sin especificar de manera clara el universo 
del cual se seleccionan” (p. 37). 






El muestreo es no probabilístico y se define en 42 días antes que comprende desde 
el 18 de mayo del 2020 hasta el 29 de junio del 2020 y 42 días después que 
comprende desde el 03 de agosto del 2020 hasta el 19 de septiembre del 2020 de 
la implementación se definen por conveniencia. 
Unidad de análisis: un día en la medición de mis indicadores. 
3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 
Según Arias (2006), “la técnica de la observación consiste en poder visualizar o 
captar mediante la vista, en forma sistemática, fenómeno, cualquier hecho o 
situación que produzca la naturaleza o en la sociedad, todo en función de los 
objetivos planteados” (p. 69). 
Validez 
La validez será a través del juicio de experto  
López y Fachelli (2015), Según el autor nos comenta que el análisis y construcción 
de la medición resulta conveniente, la inclusión de una reflexión y de 
procedimientos dirigidos a un ejercicio de control del instrumento y a establecer la 
coherencia en relación con el objeto de estudio construido. Cuando se realizan 
mediciones se requiere que éstas cumplan con dos características importantes: que 
sean válidas y fiables” (p. 28). 
Confiabilidad  
La confiabilidad de la toma de datos esta con la observación de la fuente 
primaria que es la empresa.   
Para Bernal (2010), “fuentes primarias, es de donde ese origina los datos, aquellas 
de las que se obtuvo directamente. Es también conocida como información de 
primera mano o desde el lugar de los hechos. Estas fuentes son las organizaciones, 
el ambiente natura, las personas, etc. 
Los datos obtenidos de la fuente primaria es información directamente de los 




etcétera), cuando se entrevista directamente a las personas que tienen relación 
directa con la situación objeto del estudio” (p. 191-192). 
3.5. Procedimientos 
Reseña histórica 
La empresa cuenta con 7 tractos de 30 TN modelos T3 y T4 entre plataformas, 
furgones, tráiler, semi tráiler plataformas, semi tráiler furgones, camiones, cama 
cunas, cama baja, extensibles, modulares y otros para servicios especiales de las 
marcas conocidas como: International 4 unidades, Kenworth 1 unidad, Freightliner 
1 unidad y Mack 1unidad, las máquinas que más fallas tienen es, de la marca 
International. 
Situación actual  
 
Tabla N° 2: Promedio semanal antes de la implementación 
Empresa: Pre test Post test
Analista:
Mes Semana Fecha TMF TMR Disponibilidad
1 lunes, 18 de mayo de 2020 2,30 2,00 53,42%
2 lunes, 25 de mayo de 2020 2,36 2,03 53,80%
3 lunes, 01 de junio de 2020 2,32 2,02 53,42%
4 lunes, 08 de junio de 2020 2,32 2,01 53,58%
5 lunes, 15 de junio de 2020 2,21 1,94 53,22%
6 lunes, 22 de junio de 2020 2,23 1,94 53,45%
7 lunes, 29 de junio de 2020 2,23 1,97 53,13%
2,28 1,99 53,43%
Metodo:
TMR=(Horas totales de reparaciones)/(Número de fallas)*100
TMF=(Horas totales recorridos)/(Número de fallas)*100
Tiempo medio entre fallas







Descripción: se tiene el promedio de la disponibilidad antes de la implementación 
la cual es de 53.43% los cuales fueron registrados en los meses de mayo y junio, 
de los cuales se obtuvo el promedio de tiempo medio entre fallas la cual es de 2.28 




Tabla N° 3: Registro de tiempo medio entre fallas antes de la implementación 
Días 
horas de trabajo Horas totales 
recorridos 
Número 
de fallas  
Tiempo medio 
entre fallas (TMF) 
12h*7unid. 
lunes, 18 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 19 de mayo de 2020 84 57 27 2,11 
miércoles, 20 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
jueves, 21 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
viernes, 22 de mayo de 2020 84 60 24 2,50 
sábado, 23 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
lunes, 25 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 26 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
miércoles, 27 de mayo de 2020 84 60 24 2,50 
jueves, 28 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
viernes, 29 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
sábado, 30 de mayo de 2020 84 60 24 2,50 
lunes, 01 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 02 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
miércoles, 03 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
jueves, 04 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
viernes, 05 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
sábado, 06 de junio de 2020 84 60 24 2,50 
lunes, 08 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 09 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
miércoles, 10 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 11 de junio de 2020 84 60 24 2,50 
viernes, 12 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
sábado, 13 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
lunes, 15 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
martes, 16 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
miércoles, 17 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 18 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
viernes, 19 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
sábado, 20 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
lunes, 22 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 23 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
miércoles, 24 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 25 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
viernes, 26 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
sábado, 27 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
lunes, 29 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
martes, 30 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
miércoles, 01 de julio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 02 de julio de 2020 84 59 25 2,36 
viernes, 03 de julio de 2020 84 57 27 2,11 





Gráficos y Figuras N° 1: Grafico del registro de tiempo medio entre fallas antes de la 
implementación 
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Tabla N° 4: Registro de tiempo medio entre reparaciones antes de la 
implementación 
Días 




Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
lunes, 18 de mayo de 2020 50 25 2,00 
martes, 19 de mayo de 2020 51 27 1,89 
miércoles, 20 de mayo de 2020 52 25 2,08 
jueves, 21 de mayo de 2020 50 26 1,92 
viernes, 22 de mayo de 2020 51 24 2,13 
sábado, 23 de mayo de 2020 52 26 2,00 
lunes, 25 de mayo de 2020 50 25 2,00 
martes, 26 de mayo de 2020 50 26 1,92 
miércoles, 27 de mayo de 2020 51 24 2,13 
jueves, 28 de mayo de 2020 52 25 2,08 
viernes, 29 de mayo de 2020 50 26 1,92 
sábado, 30 de mayo de 2020 51 24 2,13 
lunes, 01 de junio de 2020 52 25 2,08 
martes, 02 de junio de 2020 50 26 1,92 
miércoles, 03 de junio de 2020 52 25 2,08 
jueves, 04 de junio de 2020 50 26 1,92 
viernes, 05 de junio de 2020 51 26 1,96 
sábado, 06 de junio de 2020 52 24 2,17 
lunes, 08 de junio de 2020 51 25 2,04 
martes, 09 de junio de 2020 51 25 2,04 
miércoles, 10 de junio de 2020 50 26 1,92 
jueves, 11 de junio de 2020 50 24 2,08 
viernes, 12 de junio de 2020 51 25 2,04 
sábado, 13 de junio de 2020 52 27 1,93 
lunes, 15 de junio de 2020 51 26 1,96 
martes, 16 de junio de 2020 50 27 1,85 
miércoles, 17 de junio de 2020 51 26 1,96 
jueves, 18 de junio de 2020 50 25 2,00 
viernes, 19 de junio de 2020 51 27 1,89 
sábado, 20 de junio de 2020 52 26 2,00 
lunes, 22 de junio de 2020 50 25 2,00 
martes, 23 de junio de 2020 51 25 2,04 
miércoles, 24 de junio de 2020 50 26 1,92 
jueves, 25 de junio de 2020 51 27 1,89 
viernes, 26 de junio de 2020 50 27 1,85 
sábado, 27 de junio de 2020 51 26 1,96 
lunes, 29 de junio de 2020 52 27 1,93 
martes, 30 de junio de 2020 50 25 2,00 
miércoles, 01 de julio de 2020 51 26 1,96 
jueves, 02 de julio de 2020 51 25 2,04 
viernes, 03 de julio de 2020 52 27 1,93 
sábado, 04 de julio de 2020 51 26 1,96 




Gráficos y Figuras N° 2: Grafico del registro de tiempo medio entre reparaciones 
antes de la implementación 
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Tabla N° 5: Registro de la disponibilidad antes de la implementación 
Días 
Tiempo medio entre 
fallas (TMF) 
Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
Disponibilidad 
lunes, 18 de mayo de 2020 2,36 2,00 54,13% 
martes, 19 de mayo de 2020 2,11 1,89 52,78% 
miércoles, 20 de mayo de 2020 2,36 2,08 53,15% 
jueves, 21 de mayo de 2020 2,23 1,92 53,70% 
viernes, 22 de mayo de 2020 2,50 2,13 54,05% 
sábado, 23 de mayo de 2020 2,23 2,00 52,73% 
lunes, 25 de mayo de 2020 2,36 2,00 54,13% 
martes, 26 de mayo de 2020 2,23 1,92 53,70% 
miércoles, 27 de mayo de 2020 2,50 2,13 54,05% 
jueves, 28 de mayo de 2020 2,36 2,08 53,15% 
viernes, 29 de mayo de 2020 2,23 1,92 53,70% 
sábado, 30 de mayo de 2020 2,50 2,13 54,05% 
lunes, 01 de junio de 2020 2,36 2,08 53,15% 
martes, 02 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
miércoles, 03 de junio de 2020 2,36 2,08 53,15% 
jueves, 04 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
viernes, 05 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
sábado, 06 de junio de 2020 2,50 2,17 53,57% 
lunes, 08 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
martes, 09 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
miércoles, 10 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
jueves, 11 de junio de 2020 2,50 2,08 54,55% 
viernes, 12 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
sábado, 13 de junio de 2020 2,11 1,93 52,29% 
lunes, 15 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
martes, 16 de junio de 2020 2,11 1,85 53,27% 
miércoles, 17 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
jueves, 18 de junio de 2020 2,36 2,00 54,13% 
viernes, 19 de junio de 2020 2,11 1,89 52,78% 
sábado, 20 de junio de 2020 2,23 2,00 52,73% 
lunes, 22 de junio de 2020 2,36 2,00 54,13% 
martes, 23 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
miércoles, 24 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
jueves, 25 de junio de 2020 2,11 1,89 52,78% 
viernes, 26 de junio de 2020 2,11 1,85 53,27% 
sábado, 27 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
lunes, 29 de junio de 2020 2,11 1,93 52,29% 
martes, 30 de junio de 2020 2,36 2,00 54,13% 
miércoles, 01 de julio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
jueves, 02 de julio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
viernes, 03 de julio de 2020 2,11 1,93 52,29% 
sábado, 04 de julio de 2020 2,23 1,96 53,21% 





Gráficos y Figuras N° 3: Grafico del registro de la disponibilidad antes de la 
implementación 
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Tabla N° 6: Falta de un sistema de mantenimiento planificado 
Causa principal: la falta de un sistema de mantenimiento planificado 
¿1 por qué? ¿2 por qué? ¿3 por qué? ¿4 por qué? ¿5 por qué? 
¿Por qué 
sucede  la 
deficiente 
planificación en 
la gestión de 
mantenimiento? 
porqué las áreas 
de gerencia y 
mantenimiento 
no trabajan en 
conjunto 
Por qué solo 
ven que haya 
salidas de 
flota de 
transporte   
porqué 
mantenimiento 
no tiene una 
programación  
¿Por qué  falta 
de 
coordinación 































1. Elaborar un sistema de programación de los 
diferentes mantenimientos que se requiere.
2. Realizar un control estadistico de todas las 
ocurrencias en mantenimiento y fallas.
1. Realizar la programación de mantenimiento en 
prioridades y en consecutivas. 
2. Elaborar registro de alerta de mantenimiento para 
tener el control preventivo y predictivo.
1. Verificar el estado del tracto mediante un chekc list. 
2. Dar conocimiento mediante un registro de las 
ocurrencias que tuvo el tracto en su recorrido.









































































































































































La falta de un sistema de mantenimiento planificado en esta causa se realiza una 
programación de mantenimiento preventivo, se tendrá en cuenta cuales son las 
fallas más recurrentes a su reparación, se tendrá en cuenta cuales son las unidades 
que más fallan se tendrá que medir con la dimensión de mantenimiento planificado.  
Los pasos que se realizaron fueron los siguientes: 
En concuerdo con el gerente de la empresa se llegó a  plantear estos dos pasos 
las cuales detallan  
1. Elaborar un sistema de programación de los diferentes mantenimientos que se 
requiere. 
2. Realizar un control estadístico de todas las ocurrencias en mantenimiento y 
fallas. 
Con el mecánico se realizaron estas funciones:  
1. Realizar la programación de mantenimiento en prioridades y en consecutivas.  
2. Elaborar registro de alerta de mantenimiento para tener el control preventivo y 
predictivo. 
Y con los conductores se establecieron las siguientes acciones: 
1. Verificar el estado del tracto mediante un chekc list.  
2. Dar conocimiento mediante un registro de las ocurrencias que tuvo el tracto en 
su recorrido. 
 
Tabla N° 7: Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 
Causa: Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 
¿1 por qué? ¿2 por qué? ¿3 por qué? ¿4 por qué? ¿5 por qué? 





por qué no 









autónomo    
porqué que no 
existen  
formatos de 
verificación    
¿Por qué falta 
guardar el 












La falta de un sistema de mantenimiento autónomo se realizara una ficha de Check 
list  donde se verificara que se de las primeras inspecciones, revisiones de  
La unidad antes de empezar cualquier labor esto ayudara a que esa inspección se 
realice de manera habitual todos los días. La cual tendrá su medición con la 
dimensión del mantenimiento autónomo. 
En coordinación con el gerente de la empresa se elaboraron dichas acciones las 
cuales se detallan: 





























1. Elaborar un modelo de mantenimiento autonomo 
para el mecánico y el conductor.
2. Realizar un sistema de data para recaudar y tener el 
control del registro de la información obtenida de los 
responsables directos del mantenimiento autonomo. 
1. Supervisar el registro de cumplimiento de 
reparaciones.
2. Controlar la fiabilidad del tracto según el tipo de 
mantenimiento que se programo.
1. El conductor tendra que verificar el estado de las 
unidades.
2. Tendra que verificar el estado de la unidad y realizar 
su reporte a los encargados para su evaluación.




































































































































































2. Realizar un sistema de data para recaudar y tener el control del registro de la 
información obtenida de los responsables directos del mantenimiento autónomo.  
Con el mecánico se realizó lo siguiente: 
1. Supervisar el registro de cumplimiento de reparaciones. 
2. Controlar la fiabilidad del tracto según el tipo de mantenimiento que se programó. 
A los conductores se les instruyo para que realicen estas funciones: 
1. El conductor tendrá que verificar el estado de las unidades. 
2. Tendrá que verificar el estado de la unidad y realizar su reporte a los encargados 
para su evaluación. 
Tabla N° 8: No hay stock de seguridad de los repuestos 
Causa: No hay stock de seguridad de los repuestos 
¿1 por qué? ¿2 por qué? ¿3 por qué? ¿4 por qué? ¿5 por qué? 
¿Por qué no hay 
stock de seguridad 
de los repuestos? 
porqué los 
mecánicos  no 
informan a su 
debido 
momento  




de repuesto    
porqué  la 
administración 
no cuenta con 
un sistema 
directo con las 
áreas 
involucradas   












Se realizara una lista de los repuestos que son más utilizados al momento de la 
reparación de las unidades para lo cual no falte stock de seguridad de los repuestos 
lo que permitirá optimizar a las unidades y no estén parados por la falta de estos. 
En coordinación con el gerente se realizó se ejecutaron medidas que son detalladas 
a continuación:  
1. Realizar una programación de adquisición de los materiales para el repuesto. 




























1. Realizar una programación de adquisición de los 
materiales para el repuesto.
2. Buscar nuevos proveedores de repuesto de calidad y 
entrega oportuna.
1. Llevar un control de tiempo de paradas no 
programadas por falta de repuestos.
2. Generar un reporte de stock de seguridad de los 
repuestos que más se requieren para evitar paradas en 
las reparaciones.
1. Verificar los suministros necesarios antes de las 
partidas.
2. Coordinar con el mecanico la operatividad de las 
unidades.













































































































































































Se realizaron formatos a los cuales se explicó el funcionamiento al mecánico con 
explica estos siguientes pasos:  
1. Llevar un control de tiempo de paradas no programadas por falta de repuestos. 
2. Generar un reporte de stock de seguridad de los repuestos que más se requieren 
para evitar paradas en las reparaciones. 
Y por último se dio especificaciones técnicas a los conductores los cuales debe de 
seguir empleándolo tal como menciona los siguientes pasos. 
1. Verificar los suministros necesarios antes de las partidas. 








Falta de un sistema de mantenimiento planificado 
Para poder implementar un mantenimiento planificado decidimos codificar cada 
falla en cada rubro es decir si se tiene fallas con problemas eléctricos de manera 
general se codifica para poder identificar el tipo de falla, asi también evitamos 
tiempo muerto al momento de dar con el problema para poder dar solución en el 









AKO-724 Problemas con luces delanteras 4 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problema con tablero 5 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con luces neblineras 2 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con luces de cabina 6 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con circulina 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con luces neblineras 2 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con luces delanteras 4 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas por liquido de freno 1 hora 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas por freno pastillas 4 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas por regular freno 1 hora 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas por freno fondo 6 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas por freno fondo 6 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas por regular freno 1 hora 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas por regular freno 1 hora 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con embrigue duro 5 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con embrigue duro 3 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con embrigue duro 4 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con embrigue duro 5 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con embrigue duro 3 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con embrigue duro 3 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con embrigue duro 5 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con bateria por kw 2 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con bateria por kw 1 hora 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con bateria por kw 2 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con bateria por kw 1 hora 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con bateria por kw 1 hora 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con bateria por kw 1 hora 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con bateria por kw 2 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con arrancador 4 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con arrancador 3 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con arrancador 0 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con arrancador 3 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con arrancador 3 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con arrancador 0 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con arrancador 4 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con engranajes 16 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con cambios 10 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con aceite de motor 6 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con cambios 10 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con engranajes 16 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con aceite de motor 6 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con cambios 10 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con aceites 3 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con aceites 2 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con aceites 3 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con aceites 2 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con aceites 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con aceites 2 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con aceites 3 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas por llanta volada 2 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas por cocada de llanta 4 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas por cocada de llanta 4 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas por llanta volada 2 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas por llanta volada 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas por cocada de llanta 4 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas por cocada de llanta 4 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con sistema de aire 3 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con manguera 1 hora 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con manguera 1 hora 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con Switch de aire 4 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con Switch de aire 4 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con manguera 1 hora 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con sistema de aire 3 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con manguera de aceite 3 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con manguera de aceite 2 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con manguera de aceite 3 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con manguera de aceite 2 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con manguera de aceite 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con manguera de aceite 2 horas 2 meses Mecánico
































Mantenimiento preventivo diario 
Por la falta de un mantenimiento autónomo se decidió realizar un parte diario de la 
unidad, donde los encargados serían los conductores y personal de mantenimiento, 
dando a conocer de manera diaria si la unidad tiene algún inconveniente o presenta 
fallas, así como también se revisa el estado de las piezas de la unidad, como 
mangueras, filtros y estado de baterías para evitar inconvenientes o detectar fallas 






















Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 









Técnico a cargo: Fecha:
Jefe de taller: Hora de inicio:  
























Vericar Nivel de agua en el sistema de limpia parabrisa
TIPO DE MANTENIMIENTO : Preventivo diario
Codigo del vehiculo:
Guerra Calzada, Jhossep Marco Antonio
Descripción de los mantenimientos a inspeccionar
Limpieza y lavado de la unidad (según es la necesidad)
Verificar Nivel del aceite de motor
Verificar Nivel del liquido refrigerante
Comprobar estado de luces exteriores (luces intermitentes laterales)
Verificar Nivel de liquido de embrague
Verificar Nivel de aceite hidraulico de la dirección
Inspeccionar fugas del lubricante de motor
Inspeccionar fugas en el sistema de dirección
Inspeccionar fugas en el sistema de frenos
Inspeccionar fugas en el sistema de transmisión
Inspeccionar fugas en el sistema de combustible
Inspeccionar fugas en el sistema de refrigeración
Estado de carga de las baterias 28 Voltios
Comprobar estado de luces interiores (Fluorecentes)
Comprobar estado de luces exteriores (luces de posicion delanteros)
OBSERVACIONES :
Comprobar estado de luces exteriores (faros delanteros)
Comprobar estado de luces exteriores (luces de posicion posteriores)
Comprobar estado de luces exteriores (luces intermitentes posteriores)
Verificar estabilidad del motor 650 rpm






Mantenimiento preventivo semanal 
Para poder aplicar el mantenimiento preventivo semanal, se realiza un recolección 
de datos de los parte diarios, así como una inspección semanal para verificar que 
lo datos coincidan y la información registrada sea veraz, así como el técnico a carga 
y mecánico realizar una inspección a la unidad verificando la suspensión, frenos, 
transmisión etc. Con la finalidad de poder identificar piezas desgastados y/o por 













Limpieza y lavado del motor Revisar estado de filtro de aire secundario
Verificar Nivel del aceite de motor Revisar soportes del filtro de aire
Verificar Nivel del liquido refrigerante Revisar estado del intercooler
Verificar estabilidad del motor 650 rpm Revisar soportes del intercooler
Revisar estado de paletas del turbo
Revisar amortiguadores delanteros Revisar mangueras de entradad de aire al motor
Revisar amortiguadores posteriores Revisar manguera de entrada de aire de la compresora
Revisar bolsas de aire delanteras
Revisar bolsas de aire posteriores Revisar catalizador
Revisar fuga de aire de valvula de suspension delantera Revisar soporte de tubo de escape
Revisar fuga de aire de valvulas de suspension posterior
Revisar barra de torcion delantera Revisión de caja de dirección
Revisar barra de torcion posterior Revisión de servo dirección
Revisar barra estabilizadora delantera Revisión de deposito de acite de dirección
Revisar barra estabilizadora posterior Revisar fugas de aceite de direccion
Revisar estado de raches delanteros Verificar estado de compresora
Revisar estado de raches posteriores Verificar estado de secador de aire
Revisar estado de zapatas delanteras Revisar estado de pedal de freno
Revisar estado de zapatas posteriores Revisar fugas de aire en el sistema
Revisar fuga de aire por pulmones de freno delanteros Revisar presion de aire 9 bar
Revisar fuga de aire por pulmones de freno posteriores Purgado de tanques de aire
Revisar estado de cardán Revisar estado de correa del ventilador
Revisar estado de cruzetas Revisar correa del alternador
Revisar puente posterior
Revisar estado de tanques de gas
Revisar niveles Revisar soportes de los tanques
Revisar fugas de aceite de caja Revisar estado de reductor de gas
Revisar estado de disco de embrague Revisar fugas de gas
Revisar fugas de refrigerante en el reductor de gas
Revisar niveles Revisar estado de cañerias de gas
Revisar fugas de aceite de diferencial
Revisar estado de baterias
Revisar estado de radiador Controlar carga de bateria 28 voltios
Revisar estado de mangueras de agua entrada al motor Revisar estado de alternador
Revisar estado de mangueras de agua salida del motor Revisar estado de arrancador
Revisar soportes del radiador Limpieza de contactos en el transformador
Revisar bomba de agua Comprobar estado de luces interiores (Fluorecentes)
Comprobar estado de luces exteriores (luces de 
Revisar estado de puertas de ingreso de publico Comprobar estado de luces exteriores (luces 
Revisar estado de pasamanos Comprobar estado de luces exteriores (faros 
Revisar estado de asiento del conductor Comprobar estado de luces exteriores (luces de 
Revisar estado de cinturones de seguridad Comprobar estado de luces exteriores (luces 




























Mantenimiento por KM. 
El mantenimiento por kilometraje es un mantenimiento que se realiza cada 15000 
kilómetros, dado que el desgaste que realiza la unidad de manera diaria amerita la 
inspección por su recorrido, así como también se revisa la carrocería, sistemas de 
freno, embrague, eléctricos con la finalidad de preservar la unidad y produzca de 
manera óptima aumentando la productividad evitando paradas no planificas y 













N° Ítem Descripción Tiempo/H Repuesto Observación
Cambio de aceite SAE 15W-40, norma GEO 3
Cambio de filtro. 3
Controlar indicador 2
Verificar estado de filtros y sellos 2
Aplicación de lubricante en todos los puntos de 4
engrase, grasa base de litio. 6
Diferencial, caja, direccion hiraulica, refrigerante. 4
Limpieza de respiraderos. 5
Limpieza de radiador, intercooler 5
Control de estado y funcionamiento. 1
Control de terminales de direccion 2
Control de pin y bocinas. 2
Reapretar todos los componentes. 3
Ajuste de muelles.( delantero y trasero) 2
Ajuste de tensores y soportes. 2
Revision de todos los bujes de goma en soportes 5
barras estabilizadora. 2
Revisar amortiguadores, bolsas y valvulas de nivel. 2
Control de estado general. Reapretar componentes 3
Revisar cardan, cruzetas, bridas, rodamientos 5
puente, salida de caja y diferencial. 4
Control de estado y fijación de : poleas, husillos, 3
tensores, correas,soportes de radiadores de agua. 3
10 Periféricos de motor Junta de culata 8
11 Control fallas motor y caja Controlar estado: escanear 4
12 Sistema de gas Verificar perdidas y fijación de soportes 3
13 Filtro recuperación de gases Reemplazo y limpieza 4
Control de estado y funcionamiento. Reapretar 4
componentes. Ajustar, de ser necesario. 8
Control de luces, estado de baterías, limpieza de 5
contactos y arnes. 1
Cambio de carbones de alternador, inspección de 4
rodajes y control de carga. 15
Control de pasamanos, asientos, mamparas, 4
puertas. 2
Cambio de aceite. Aceite 5
transmision 75/140 3
Verificar estado de fijación de tanque de aire, 5
controlar pérdidas y purgar tanques 3
19 Liquido refrigerante Controlar concentración 5
20 Soportes Motor Verificar estado 5
MANTENIMIENTO 24 000 KILÓMETROS
DESCRIPCIÓN DE LOS TRABAJOS DE MANTENIMIENTO A REALIZAR








2 Filtro de aire primario y secundario
Chasis8
Transmisión9
Lubricante y filtro motor1
3
4
5 Sistema de Enfriamiento





















de fallas  
Tiempo medio 
entre fallas (TMF) 
12h*7unid. 
lunes, 03 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 04 de agosto de 2020 84 67 17 3,94 
miércoles, 05 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
jueves, 06 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
viernes, 07 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
sábado, 08 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
lunes, 10 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 11 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
miércoles, 12 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
jueves, 13 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
viernes, 14 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
sábado, 15 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
lunes, 17 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 18 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
miércoles, 19 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
jueves, 20 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
viernes, 21 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
sábado, 22 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
lunes, 24 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 25 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
miércoles, 26 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 27 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
viernes, 28 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
sábado, 29 de agosto de 2020 84 67 17 3,94 
lunes, 31 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
martes, 01 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
miércoles, 02 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 03 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
viernes, 04 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
sábado, 05 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
lunes, 07 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 08 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
miércoles, 09 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 10 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
viernes, 11 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
sábado, 12 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
lunes, 14 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
martes, 15 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
miércoles, 16 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 17 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
viernes, 18 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
sábado, 19 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 




Gráficos y Figuras N° 4: Gráfico de registro de tiempo medio entre fallas después 
de la implementación 
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Tabla N° 16: Registro de tiempo medio entre reparaciones después de la 
implementación 
Días 




Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
lunes, 03 de agosto de 2020 28 15 1,87 
martes, 04 de agosto de 2020 27 17 1,59 
miércoles, 05 de agosto de 2020 28 15 1,87 
jueves, 06 de agosto de 2020 29 16 1,81 
viernes, 07 de agosto de 2020 28 14 2,00 
sábado, 08 de agosto de 2020 27 16 1,69 
lunes, 10 de agosto de 2020 28 15 1,87 
martes, 11 de agosto de 2020 26 16 1,63 
miércoles, 12 de agosto de 2020 28 14 2,00 
jueves, 13 de agosto de 2020 27 15 1,80 
viernes, 14 de agosto de 2020 26 16 1,63 
sábado, 15 de agosto de 2020 28 14 2,00 
lunes, 17 de agosto de 2020 27 15 1,80 
martes, 18 de agosto de 2020 28 16 1,75 
miércoles, 19 de agosto de 2020 26 15 1,73 
jueves, 20 de agosto de 2020 28 16 1,75 
viernes, 21 de agosto de 2020 27 16 1,69 
sábado, 22 de agosto de 2020 26 14 1,86 
lunes, 24 de agosto de 2020 28 15 1,87 
martes, 25 de agosto de 2020 27 15 1,80 
miércoles, 26 de agosto de 2020 26 16 1,63 
jueves, 27 de agosto de 2020 28 14 2,00 
viernes, 28 de agosto de 2020 26 15 1,73 
sábado, 29 de agosto de 2020 28 17 1,65 
lunes, 31 de agosto de 2020 27 16 1,69 
martes, 01 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
miércoles, 02 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
jueves, 03 de septiembre de 2020 27 15 1,80 
viernes, 04 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
sábado, 05 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
lunes, 07 de septiembre de 2020 27 15 1,80 
martes, 08 de septiembre de 2020 26 15 1,73 
miércoles, 09 de septiembre de 2020 28 16 1,75 
jueves, 10 de septiembre de 2020 27 17 1,59 
viernes, 11 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
sábado, 12 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
lunes, 14 de septiembre de 2020 27 17 1,59 
martes, 15 de septiembre de 2020 28 15 1,87 
miércoles, 16 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
jueves, 17 de septiembre de 2020 27 15 1,80 
viernes, 18 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
sábado, 19 de septiembre de 2020 27 16 1,69 




Gráficos y Figuras N° 5: Gráfico de registro de tiempo medio entre reparaciones 
después de la implementación 
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Tabla N° 17: Registro de la disponibilidad después de la implementación 
Días 
Tiempo medio entre 
fallas (TMF) 
Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
Disponibilidad 
lunes, 03 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
martes, 04 de agosto de 2020 3,94 1,59 71,28% 
miércoles, 05 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
jueves, 06 de agosto de 2020 4,25 1,81 70,10% 
viernes, 07 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
sábado, 08 de agosto de 2020 4,25 1,69 71,58% 
lunes, 10 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
martes, 11 de agosto de 2020 4,25 1,63 72,34% 
miércoles, 12 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
jueves, 13 de agosto de 2020 4,60 1,80 71,88% 
viernes, 14 de agosto de 2020 4,25 1,63 72,34% 
sábado, 15 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
lunes, 17 de agosto de 2020 4,60 1,80 71,88% 
martes, 18 de agosto de 2020 4,25 1,75 70,83% 
miércoles, 19 de agosto de 2020 4,60 1,73 72,63% 
jueves, 20 de agosto de 2020 4,25 1,75 70,83% 
viernes, 21 de agosto de 2020 4,25 1,69 71,58% 
sábado, 22 de agosto de 2020 5,00 1,86 72,92% 
lunes, 24 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
martes, 25 de agosto de 2020 4,60 1,80 71,88% 
miércoles, 26 de agosto de 2020 4,25 1,63 72,34% 
jueves, 27 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
viernes, 28 de agosto de 2020 4,60 1,73 72,63% 
sábado, 29 de agosto de 2020 3,94 1,65 70,53% 
lunes, 31 de agosto de 2020 4,25 1,69 71,58% 
martes, 01 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 
miércoles, 02 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
jueves, 03 de septiembre de 2020 4,60 1,80 71,88% 
viernes, 04 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 
sábado, 05 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
lunes, 07 de septiembre de 2020 4,60 1,80 71,88% 
martes, 08 de septiembre de 2020 4,60 1,73 72,63% 
miércoles, 09 de septiembre de 2020 4,25 1,75 70,83% 
jueves, 10 de septiembre de 2020 3,94 1,59 71,28% 
viernes, 11 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 
sábado, 12 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
lunes, 14 de septiembre de 2020 3,94 1,59 71,28% 
martes, 15 de septiembre de 2020 4,60 1,87 71,13% 
miércoles, 16 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
jueves, 17 de septiembre de 2020 4,60 1,80 71,88% 
viernes, 18 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 




Total 184,68 73,38 71,55% 




Promedio global de tiempo medio entre fallas según formula: 
 
 
Disponibilidad =      
TMF 




























3.6. Método de análisis de datos  
Para poder determinar los resultados del análisis descriptivo se utilizara la hoja de 
cálculo de Excel esto permitirá especificar el procedimiento en la variable 
independiente permitiendo analizar los gráficos.  
- Se utilizara el SPSS 24, para poder contrastar la hipótesis, lo cual brindara tablas 
estadísticas.  
- Si la muestra es mayor que 30 datos, se utilizara el estadígrafo Kolmogorov – 
Smirnov. 
- Si muestra es menor que 30 datos, se utilizara el estadígrafo Shapiro – Wilk. 
- Se usara el calígrafo T de student, si los datos son paramétricos para poder 
validar la hipótesis. 
- Si el resultado es no paramétrico se usara el calígrafo Wilcoxon.  
3.7. Aspectos éticos  
En esta presente investigación se estima ciertos aspectos éticos como el respeto a la 
pertenencia intelectual. La recolección de dato van hacer estudiados con la estimación 


















I V. RESULTADOS 
Tabla N° 18: Análisis descriptivo de la variable independiente, Mantenimiento 
autónomo 
Registro  Mantenimiento autónomo (antes) Mantenimiento autónomo (después) 
1 50% 79% 
2 54% 82% 
3 50% 86% 
4 57% 89% 
5 50% 89% 
6 54% 82% 
7 50% 86% 
8 57% 86% 
9 61% 82% 
10 54% 86% 
11 57% 79% 
12 50% 82% 
13 54% 86% 
14 57% 82% 
15 50% 86% 
16 54% 82% 
17 61% 86% 
18 57% 82% 
19 50% 86% 
20 54% 82% 
21 57% 86% 
22 61% 82% 
23 54% 86% 
24 57% 82% 
25 50% 86% 
26 54% 82% 
27 54% 79% 
28 50% 86% 
29 54% 82% 
30 57% 75% 
31 50% 82% 
32 54% 79% 
33 50% 86% 
34 54% 82% 
35 57% 89% 
36 50% 93% 
37 61% 82% 
38 54% 82% 
39 57% 86% 
40 50% 82% 
41 54% 86% 
42 57% 82% 












N 42 42 
Media 54,0800 83,6710 
Mediana 53,5700 82,1400 
Mínimo 50,00 75,00 
Máximo 60,71 92,86 
Rango 10,71 17,86 
Desviación estándar 3,48821 3,36038 




Gráficos y Figuras N° 7: Comparación de mantenimiento autónomo 
 
 
Descripción: el promedio del mantenimiento autónomo antes es de 54%, y el 
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Tabla N° 20: Mantenimiento planificado 
Registro  Mantenimiento planificado (antes) Mantenimiento planificado (después) 
1 50% 68% 
2 48% 63% 
3 46% 64% 
4 48% 63% 
5 50% 61% 
6 46% 61% 
7 52% 63% 
8 48% 64% 
9 46% 61% 
10 50% 63% 
11 48% 63% 
12 50% 64% 
13 48% 61% 
14 50% 63% 
15 46% 64% 
16 48% 63% 
17 50% 61% 
18 46% 64% 
19 48% 63% 
20 50% 64% 
21 46% 63% 
22 48% 61% 
23 50% 64% 
24 48% 61% 
25 46% 64% 
26 48% 63% 
27 45% 64% 
28 46% 63% 
29 48% 61% 
30 46% 61% 
31 46% 64% 
32 48% 63% 
33 46% 61% 
34 45% 64% 
35 46% 63% 
36 48% 63% 
37 50% 64% 
38 46% 63% 
39 48% 63% 
40 45% 63% 
41 46% 61% 
42 45% 63% 















N 42 42 
Media 47,7455 62,6702 
Mediana 48,2100 62,5000 
Mínimo 44,64 60,71 
Máximo 51,79 67,86 
Rango 7,15 7,15 
Desviación estándar 1,76640 1,57113 
Varianza 3,120 2,468 
 
 
Gráficos y Figuras N° 8: Comparación de mantenimiento planificado 
 
 
Descripción: el promedio del mantenimiento planificado antes es de 48%, y el 
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Tabla N° 22: Análisis descriptivo de la variable dependiente, disponibilidad 
Comparación de disponibilidad 
Días Disponibilidad Antes Disponibilidad Después 
1 54% 71% 
2 53% 71% 
3 53% 71% 
4 54% 70% 
5 54% 71% 
6 53% 72% 
7 54% 71% 
8 54% 72% 
9 54% 71% 
10 53% 72% 
11 54% 72% 
12 54% 71% 
13 53% 72% 
14 54% 71% 
15 53% 73% 
16 54% 71% 
17 53% 72% 
18 54% 73% 
19 54% 71% 
20 54% 72% 
21 54% 72% 
22 55% 71% 
23 54% 73% 
24 52% 71% 
25 53% 72% 
26 53% 71% 
27 53% 72% 
28 54% 72% 
29 53% 71% 
30 53% 72% 
31 54% 72% 
32 54% 73% 
33 54% 71% 
34 53% 71% 
35 53% 71% 
36 53% 72% 
37 52% 71% 
38 54% 71% 
39 53% 72% 
40 54% 72% 
41 52% 71% 
42 53% 72% 






Tabla N° 23: Resúmenes de casos de la disponibilidad 
 
 Disponibilidad Antes Disponibilidad Después 
N 42 42 
Media 53,4307 71,5533 
Mediana 53,6050 71,5050 
Mínimo 52,29 70,10 
Máximo 54,55 72,92 
Rango 2,26 2,82 
Desviación estándar ,55015 ,70571 
Varianza ,303 ,498 
 
 
Gráficos y Figuras N° 9: Comparación de disponibilidad 
 
 
Descripción: el promedio de la disponibilidad antes es de 53%, y el promedio de 
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Tabla N° 24: Comparación de Tiempo medio entre fallas (TMF) 
Comparación de Tiempo medio entre fallas (TMF) 
Días Tiempo medio entre fallas (TMF) Antes Tiempo medio entre fallas (TMF) Después 
1 2,36 4,60 
2 2,11 3,94 
3 2,36 4,60 
4 2,23 4,25 
5 2,50 5,00 
6 2,23 4,25 
7 2,36 4,60 
8 2,23 4,25 
9 2,50 5,00 
10 2,36 4,60 
11 2,23 4,25 
12 2,50 5,00 
13 2,36 4,60 
14 2,23 4,25 
15 2,36 4,60 
16 2,23 4,25 
17 2,23 4,25 
18 2,50 5,00 
19 2,36 4,60 
20 2,36 4,60 
21 2,23 4,25 
22 2,50 5,00 
23 2,36 4,60 
24 2,11 3,94 
25 2,23 4,25 
26 2,11 3,94 
27 2,23 4,25 
28 2,36 4,60 
29 2,11 3,94 
30 2,23 4,25 
31 2,36 4,60 
32 2,36 4,60 
33 2,23 4,25 
34 2,11 3,94 
35 2,11 3,94 
36 2,23 4,25 
37 2,11 3,94 
38 2,36 4,60 
39 2,23 4,25 
40 2,36 4,60 
41 2,11 3,94 
42 2,23 4,25 






Tabla N° 25: Resúmenes de casos de tiempo medio entre fallas 
 
 
Tiempo medio entre 
fallas Antes 
Tiempo medio entre 
fallas Después 
N 42 42 
Media 2,2826 4,3969 
Mediana 2,2300 4,2500 
Mínimo 2,11 3,94 
Suma 95,87 184,67 
Rango ,39 1,06 
Desviación estándar ,12097 ,32722 
Varianza ,015 ,107 
 
 
Gráficos y Figuras N° 10: Comparación de tiempo medio entre fallas 
 
 
Descripción: el promedio del tiempo medio entre fallas antes es de 2.28 horas, y 
el promedio del tiempo medio entre fallas después es de 4.40 horas, se  tiene un 
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Tabla N° 26: Comparación de tiempo medio entre reparaciones (TMR) 
Comparación de Tiempo medio entre reparaciones (TMR) 
Días Tiempo medio entre reparaciones Antes 
Tiempo medio entre reparaciones 
Después 
1 2,00 1,87 
2 1,89 1,59 
3 2,08 1,87 
4 1,92 1,81 
5 2,13 2,00 
6 2,00 1,69 
7 2,00 1,87 
8 1,92 1,63 
9 2,13 2,00 
10 2,08 1,80 
11 1,92 1,63 
12 2,13 2,00 
13 2,08 1,80 
14 1,92 1,75 
15 2,08 1,73 
16 1,92 1,75 
17 1,96 1,69 
18 2,17 1,86 
19 2,04 1,87 
20 2,04 1,80 
21 1,92 1,63 
22 2,08 2,00 
23 2,04 1,73 
24 1,93 1,65 
25 1,96 1,69 
26 1,85 1,65 
27 1,96 1,63 
28 2,00 1,80 
29 1,89 1,65 
30 2,00 1,63 
31 2,00 1,80 
32 2,04 1,73 
33 1,92 1,75 
34 1,89 1,59 
35 1,85 1,65 
36 1,96 1,63 
37 1,93 1,59 
38 2,00 1,87 
39 1,96 1,63 
40 2,04 1,80 
41 1,93 1,65 
42 1,96 1,69 





Tabla N° 27: Resúmenes de casos de tiempo medio entre reparaciones 
 
 
Tiempo medio entre 
reparaciones Antes 
Tiempo medio entre 
reparaciones Después 
N 42 42 
Media 1,9886 1,7488 
Mediana 1,9800 1,7300 
Mínimo 1,85 1,59 
Máximo 2,17 2,00 
Rango ,32 ,41 
Desviación estándar ,08032 ,12055 
Varianza ,006 ,015 
 
 
Gráficos y Figuras N° 11: Comparación de tiempo medio entre reparaciones 
 
 
Descripción: el promedio del tiempo medio entre reparaciones antes es de 1.99 
horas y el promedio del tiempo medio entre reparaciones después es de 1.75 horas, 







1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41
Comparación de tiempo medio entre 
reparaciones
Tiempo medio entre reparaciones (TMR) Antes





Análisis de la hipótesis general 
Disponibilidad 
Ha: La gestión de mantenimiento para mejorar la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Para comenzar, es necesario realizar la prueba de normalidad entre la 
disponibilidad antes y la disponibilidad después de la implementación de la gestión 
de mantenimiento, así contrastar la hipótesis general de manera que podemos 
identificar si muestra un comportamiento paramétrico. Se utilizará el estadígrafo 
Kolmogorov Smirnov, debido a que los datos con los que se cuenta son mayores 
que 30. 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento no paramétrico 
estadígrafo wilcoxon. 
Si Sig > 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento paramétrico 
estadígrafo t student. 
 Antes Después Conclusión 
sig> 0.05 si Si Paramétrico 
sig> 0.05 si No no paramétrico 
sig> 0.05 no Si no paramétrico 
sig> 0.05 no No no paramétrico 
 
 
Tabla N° 28: Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
Disponibilidad Antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 









Tabla N° 29: Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 
Disponibilidad Antes Media 53,4307 ,08489 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 53,2593  
Límite superior 53,6022  
Media recortada al 5% 53,4441  
Mediana 53,6050  
Varianza ,303  
Desviación estándar ,55015  
Mínimo 52,29  
Máximo 54,55  
Rango 2,26  
Rango intercuartil ,55  
Asimetría -,326 ,365 
Curtosis -,337 ,717 
Disponibilidad Después Media 71,5533 ,10889 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 71,3334  
Límite superior 71,7732  
Media recortada al 5% 71,5541  
Mediana 71,5050  
Varianza ,498  
Desviación estándar ,70571  
Mínimo 70,10  
Máximo 72,92  
Rango 2,82  
Rango intercuartil 1,21  
Asimetría -,007 ,365 
Curtosis -,818 ,717 
 
 
Tabla N° 30: Pruebas de normalidad 
 
Kolmogorov-Smirnova 
Estadístico gl Sig. 
Disponibilidad Antes ,148 42 ,021 
Disponibilidad Después ,129 42 ,075 
a. Corrección de significación de Lilliefors 
Interpretación: Se ve que el Sig de la disponibilidad antes es de 0.021 y el después 




hipótesis general es no paramétricos, decimos que, dado la regla de decisión, 
tendremos que utilizar el estadígrafo Wilcoxon para los datos no paramétricos. 
Contrastación de la hipótesis general: 
Ho: La gestión de mantenimiento no mejora la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Ha: La gestión de mantenimiento para mejora la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Regla de decisión: 
Ho:   µDisponibilidad_ antes ≥ µDisponibilidad _Después 
Ha:   µDisponibilidad _antes < µDisponibilidad _Después 
 
Tabla N° 31: Estadísticos descriptivos 
 
 N Media Desviación estándar Mínimo Máximo 
Disponibilidad Antes 42 53,4307 ,55015 52,29 54,55 
Disponibilidad Después 42 71,5533 ,70571 70,10 72,92 
Interpretación: se puede observar que la media de la disponibilidad del antes es 
de (53.4307) siendo menor que la media de la disponibilidad después (71.5533), 
por consiguiente, es aceptada la hipótesis alterna, y queda totalmente rechazada 
la hipótesis nula. 
Terminado el análisis y haber aceptado la hipótesis alterna, se procederá a realizar 
el análisis a través del valor (Sig.) 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, se rechaza la hipótesis nula 
Si Sig > 0.05, se acepta la hipótesis nula 
Tabla N° 32: Estadísticos de pruebaa 
 Disponibilidad Después - Disponibilidad Antes 
Z -5,648b 
Sig. asintótica (bilateral) ,000 




b. Se basa en rangos negativos. 
Interpretación: Se puede verificar que el valor sig. De la prueba de wilcoxon, que 
fue aplicada a la disponibilidad antes y después, es de 0.000, que según la regla 
de decisión rechaza a la hipótesis nula y se acepta la hipótesis alterna. 
 
Análisis de la hipótesis especifica 1 
Tiempo medio entre fallas 
Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre fallas de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Se contrastará la hipótesis específica 1, es necesario realizar la prueba de 
normalidad entre el tiempo medio entre fallas antes y el tiempo medio entre fallas 
después de la implementación de gestión de mantenimiento, de manera que 
podamos identificar si muestra un comportamiento paramétrico. Se utilizará el 
estadígrafo Kolmogorov Smirnov, debido a que los datos con los que se cuenta son 
mayores que 30. 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento no paramétrico 
estadígrafo wilcoxon. 
Si Sig > 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento paramétrico 
estadígrafo t student. 
 
Tabla N° 33: Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
Tiempo medio entre fallas Antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
Tiempo medio entre fallas Después 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
 
 
Tabla N° 34: Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 




Tiempo medio entre fallas 
Antes 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 2,2449  
Límite superior 2,3203  
Media recortada al 5% 2,2801  
Mediana 2,2300  
Varianza ,015  
Desviación estándar ,12097  
Mínimo 2,11  
Máximo 2,50  
Rango ,39  
Rango intercuartil ,13  
Asimetría ,210 ,365 
Curtosis -,743 ,717 
Tiempo medio entre fallas 
Después 
Media 4,3969 ,05049 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 4,2949  
Límite superior 4,4989  
Media recortada al 5% 4,3888  
Mediana 4,2500  
Varianza ,107  
Desviación estándar ,32722  
Mínimo 3,94  
Máximo 5,00  
Rango 1,06  
Rango intercuartil ,35  
Asimetría ,295 ,365 
Curtosis -,669 ,717 
 
 
Tabla N° 35: Pruebas de normalidad 
 
Kolmogorov-Smirnova 
Estadístico gl Sig. 
Tiempo medio entre fallas Antes ,216 42 ,000 
Tiempo medio entre fallas Después ,221 42 ,000 
a. Corrección de significación de Lilliefors 
Interpretación: Se ve que el Sig del tiempo medio entre fallas antes es de 0.000 y 
el después es de 0.000, se demuestra que los dato para validar la hipótesis 
especifica 1 son no Paramétricos, esto debido a que ambos son menores que 0.05, 
decimos que, dado la regla de decisión, tendremos que utilizar el estadígrafo 





Contrastación de la hipótesis especifica1: 
Ho: La gestión de mantenimiento no mejora el tiempo medio entre fallas de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre fallas de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Regla de decisión:  
Ho:   µTiempo medio entre fallas  _antes ≥ µ Tiempo medio entre fallas  _después 
Ha:   µ Tiempo medio entre fallas  _antes< µ Tiempo medio entre fallas  _después 
 
 
Tabla N° 36: Estadísticos descriptivos 
 N Media 
Desviación 
estándar Mínimo Máximo 
Tiempo medio entre fallas Antes 42 2,2826 ,12097 2,11 2,50 
Tiempo medio entre fallas Después 42 4,3969 ,32722 3,94 5,00 
 
Interpretación: Como podemos observar la media del tiempo medio entre fallas 
antes es (2.2826) es menor que la media de tiempo medio entre fallas después 
(4.3969), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda totalmente 
rechazada la hipótesis nula. 
Una vez completado el análisis y haber aceptado la hipótesis alterna, se procederá 
a realizar el análisis a través del valor (Sig.) 
 
Tabla N° 37: Estadísticos de pruebaa 
 Tiempo medio entre fallas Después - Tiempo medio entre fallas Antes 
Z -5,708b 
Sig. asintótica (bilateral) ,000 
a. Prueba de rangos con signo de Wilcoxon 
b. Se basa en rangos negativos. 
Interpretación: Se puede verificar que el valor sig. De la prueba de wilcoxon, que 
fue aplicada al tiempo medio entre fallas antes y después, es de 0.000, que según 





Análisis de la hipótesis especifica 2 
Tiempo medio entre reparaciones  
Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre reparaciones de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Se contrastará la hipótesis específica 2, es necesario realizar la prueba de 
normalidad entre el tiempo medio entre reparaciones antes y el tiempo medio entre 
reparaciones después de la implementación de gestión de inventario, de manera 
que podamos identificar si muestra un comportamiento paramétrico. Se utilizará el 
estadígrafo Kolmogorov Smirnov, debido a que los datos con los que se cuenta son 
mayores que 30. 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento no paramétrico 
estadígrafo wilcoxon. 
Si Sig > 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento paramétrico 
estadígrafo t student. 
 
Tabla N° 38: Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
Tiempo medio entre reparaciones Antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
Tiempo medio entre reparaciones Después 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
 
Tabla N° 39: Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 
Tiempo medio entre 
reparaciones Antes 
Media 1,9886 ,01239 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 1,9635  
Límite superior 2,0136  
Media recortada al 5% 1,9872  
Mediana 1,9800  
Varianza ,006  




Mínimo 1,85  
Máximo 2,17  
Rango ,32  
Rango intercuartil ,12  
Asimetría ,384 ,365 
Curtosis -,599 ,717 
Tiempo medio entre 
reparaciones Después 
Media 1,7488 ,01860 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 1,7112  
Límite superior 1,7864  
Media recortada al 5% 1,7437  
Mediana 1,7300  
Varianza ,015  
Desviación estándar ,12055  
Mínimo 1,59  
Máximo 2,00  
Rango ,41  
Rango intercuartil ,18  
Asimetría ,662 ,365 
Curtosis -,420 ,717 
 
Tabla N° 40: Pruebas de normalidad 
 
Kolmogorov-Smirnova 
Estadístico gl Sig. 
Tiempo medio entre reparaciones Antes ,139 42 ,040 
Tiempo medio entre reparaciones Después ,151 42 ,017 
a. Corrección de significación de Lilliefors 
 
Interpretación: Se ve que el Sig de tiempo medio entre reparaciones antes es de 
(0.040) y el después es de (0.017) estos datos valida la segunda hipótesis 
específica y son no Paramétricos, esto debido a que ambas son menores que 0.05, 
decimos que, dado la regla de decisión, tendremos que utilizar el estadígrafo de 
wilcoxon para los datos que son no paramétricos. 
 
Contrastación de la hipótesis especifica 2: 
Ho: La gestión de mantenimiento no mejora el tiempo medio entre reparaciones de 




Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre reparaciones de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Regla de decisión: 
Ho:   µ Tiempo medio entre reparaciones _ antes < µ Tiempo medio entre reparaciones _Después 
Ha:   µ Tiempo medio entre reparaciones _antes ≥ µ Tiempo medio entre reparaciones _Después 
Prueba NPar 
Tabla N° 41: Estadísticos descriptivos 
 N Media Desviación estándar Mínimo Máximo 
Tiempo medio entre reparaciones Antes 42 1,9886 ,08032 1,85 2,17 
Tiempo medio entre reparaciones Después 42 1,7488 ,12055 1,59 2,00 
Interpretación: Como podemos observar la media de Tiempo medio entre 
reparaciones antes es (1.9886) es mayor que Tiempo medio entre reparaciones 
después (1.7488), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda 
totalmente rechazada la hipótesis nula. 
Una vez completado el análisis y haber aceptado la hipótesis alterna, se procederá a 
realizar el análisis a través del valor (Sig.) 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, se rechaza la hipótesis nula 
Si Sig > 0.05, se acepta la hipótesis nula 
 
Tabla N° 42: Estadísticos de pruebaa 
 Tiempo medio entre reparaciones Después - Tiempo medio entre reparaciones Antes 
Z -5,650b 
Sig. asintótica (bilateral) ,000 
a. Prueba de rangos con signo de Wilcoxon 
b. Se basa en rangos positivos. 
 
Interpretación: Se puede verificar que el valor sig. De la prueba de wilcoxon, que 
fue aplicada a Tiempo medio entre reparaciones antes y después, es de 0.000, que 





V. DISCUSIÓN  
Disponibilidad 
Por consiguiente, en la Tabla N° 29 podemos observar la media de la disponibilidad 
antes es de (53.4307) es menor que la disponibilidad después (71.5533), por 
consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda totalmente rechazada la 
hipótesis nula. Los resultados obtenidos coinciden con la investigación de 
Barrientos (2017), que tiene como propuesta mejorar las gestiones de 
mantenimiento de los equipos y reducir sus costos para mejorar la disponibilidad. 
Para lo cual utilizo herramientas de ingeniería como Ishikawa, Pareto, entre otras 
para la familia de equipos más importantes en la obra los cuales tienen un alto nivel 
de rotativita. Finalmente tiene los resultados de disponibilidad operativa, se obtuvo 
que en año 2016 fue de 85% y para el 2017 de 94% lo cual indica un crecimiento 
de 8% llegando a la meta de operatividad >90% para este año (p.102). 
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Tabla N° 43: Comparación de la disponibilidad 
Comparación de disponibilidad 
Días Disponibilidad Antes Disponibilidad Después 
1 54% 71% 
2 53% 71% 
3 53% 71% 
4 54% 70% 
5 54% 71% 
6 53% 72% 
7 54% 71% 
8 54% 72% 
9 54% 71% 
10 53% 72% 
11 54% 72% 
12 54% 71% 
13 53% 72% 
14 54% 71% 
15 53% 73% 
16 54% 71% 
17 53% 72% 
18 54% 73% 
19 54% 71% 
20 54% 72% 
21 54% 72% 
22 55% 71% 
23 54% 73% 
24 52% 71% 
25 53% 72% 
26 53% 71% 
27 53% 72% 
28 54% 72% 
29 53% 71% 
30 53% 72% 
31 54% 72% 
32 54% 73% 
33 54% 71% 
34 53% 71% 
35 53% 71% 
36 53% 72% 
37 52% 71% 
38 54% 71% 
39 53% 72% 
40 54% 72% 
41 52% 71% 
42 53% 72% 






Tiempo medio entre fallas 
Por consiguiente, en la Tabla N° 34 podemos observar la media del tiempo medio 
entre fallas antes es (2.2826) es menor que la media de tiempo medio entre fallas 
después (4.3969), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda 
totalmente rechazada la hipótesis nula. Los resultados obtenidos coinciden con la 
investigación de Meléndez y Rodríguez (2016) donde plantea implementar un 
sistema de gestión de mantenimiento para disminuir las fallas en la flota de 
transporte pesado de la empresa, realizó un diagnóstico del estado actual de los 
tracto camiones, diseñó un sistema de mantenimiento para disminuir las fallas de 
la flota de transporte. Los resultados son lo siguiente: unidad B4Q-911, tiempo de 
operación horas 7855.9, tiempo fuera de servicio por horas 904.1, tiempo de estudio 
por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 13 para la unidad con el MTF de 604.30, 
B4Q-912, tiempo de operación horas 7676.24, tiempo fuera de servicio por horas 
1083.76, tiempo de estudio por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 14 para la 
unidad con el MTF de 548.30,  B4Q-913, tiempo de operación horas 7905.79, 
tiempo fuera de servicio por horas 854.21, tiempo de estudio por horas 8760 y la 
cantidad de fallas es de 10 para la unidad con el MTF de 790.58,  B4Q-914, tiempo 
de operación horas 7822.38, tiempo fuera de servicio por horas 937.62, tiempo de 
estudio por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 11 con el MTF de 711.13 (p. 
193). 
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Tabla N° 44: Comparación del tiempo medio entre fallas 
Comparación de Tiempo medio entre fallas (TMF) 
Días Tiempo medio entre fallas (TMF) Antes Tiempo medio entre fallas (TMF) Después 
1 2,36 4,60 
2 2,11 3,94 
3 2,36 4,60 
4 2,23 4,25 
5 2,50 5,00 
6 2,23 4,25 
7 2,36 4,60 
8 2,23 4,25 
9 2,50 5,00 
10 2,36 4,60 
11 2,23 4,25 
12 2,50 5,00 
13 2,36 4,60 
14 2,23 4,25 
15 2,36 4,60 
16 2,23 4,25 
17 2,23 4,25 
18 2,50 5,00 
19 2,36 4,60 
20 2,36 4,60 
21 2,23 4,25 
22 2,50 5,00 
23 2,36 4,60 
24 2,11 3,94 
25 2,23 4,25 
26 2,11 3,94 
27 2,23 4,25 
28 2,36 4,60 
29 2,11 3,94 
30 2,23 4,25 
31 2,36 4,60 
32 2,36 4,60 
33 2,23 4,25 
34 2,11 3,94 
35 2,11 3,94 
36 2,23 4,25 
37 2,11 3,94 
38 2,36 4,60 
39 2,23 4,25 
40 2,36 4,60 
41 2,11 3,94 
42 2,23 4,25 





Tiempo medio entre reparaciones 
Por consiguiente, en la Tabla N° 39 podemos observar la media de Tiempo medio 
entre reparaciones antes es (1.9886) es mayor que Tiempo medio entre 
reparaciones después (1.7488), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y 
queda totalmente rechazada la hipótesis nula. Los resultados obtenidos coinciden 
con la investigación de Solís (2018), tiene como objetivo determinar la relación 
existente entre la gestión de mantenimiento preventivo y la confiabilidad en la 
maquina cerradora de cuatro cabezales realizo el diseño de investigación, el 
programa de mantenimiento, la planificación de actividades y analizo los sistemas 
críticos sus resultados del tiempo medio entre reparaciones son: la bocina con 6 
fallas,  9.00 horas  en tiempo total de reparación, 1143,00 en las horas restante el 
resultado del MTR es de 1,50 horas, la rolas o rulinas con 5 fallas, 7.25 horas en 
tiempo total de reparación, 1144,75 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 1,45 horas, los ejes portamandriles con 4 fallas,  8.00 horas  en tiempo total de 
reparación, 1144,00 en las horas restante el resultado del MTR es de 2,00 horas y 
el problemas de sincronización (Cabezal de cierre) con 4 fallas,  10.00 horas  en 
tiempo total de reparación, 1142,00 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 2.50 horas. 
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Tabla N° 45: Comparación del tiempo medio entre reparaciones 
Comparación de Tiempo medio entre reparaciones (TMR) 
Días 
Tiempo medio entre reparaciones 
(TMR) Antes 
Tiempo medio entre reparaciones 
(TMR) Después 
1 2,00 1,87 
2 1,89 1,59 
3 2,08 1,87 
4 1,92 1,81 
5 2,13 2,00 
6 2,00 1,69 
7 2,00 1,87 
8 1,92 1,63 
9 2,13 2,00 
10 2,08 1,80 
11 1,92 1,63 
12 2,13 2,00 
13 2,08 1,80 
14 1,92 1,75 
15 2,08 1,73 
16 1,92 1,75 
17 1,96 1,69 
18 2,17 1,86 
19 2,04 1,87 
20 2,04 1,80 
21 1,92 1,63 
22 2,08 2,00 
23 2,04 1,73 
24 1,93 1,65 
25 1,96 1,69 
26 1,85 1,65 
27 1,96 1,63 
28 2,00 1,80 
29 1,89 1,65 
30 2,00 1,63 
31 2,00 1,80 
32 2,04 1,73 
33 1,92 1,75 
34 1,89 1,59 
35 1,85 1,65 
36 1,96 1,63 
37 1,93 1,59 
38 2,00 1,87 
39 1,96 1,63 
40 2,04 1,80 
41 1,93 1,65 
42 1,96 1,69 





VI. CONCLUSIONES  
Para poner en funcionamiento el proyecto de investigación primero se analizaron 
los problemas que acoge a la empresa de transporte la cual tiene una baja 
disponibilidad de su flota de transporte, se identificaron las causas las cuales 
analizadas y diagnosticadas y se determinó una herramienta de ingeniería para 
desarrollar el proyecto la cual tiene como título gestión de mantenimiento para 
mejorar la disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, 
Ate 2020 
 
Se concluye que la gestión de mantenimiento para mejorar la disponibilidad de la 
flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Logro mejorar como 
podemos observar en la tabla N° 41 en el promedio de la disponibilidad antes es de 
53.43% es menor que el promedio de la disponibilidad después 71.55% con un 
incremento de 34%  
 
Además la gestión de mantenimiento mejora la probabilidad de la flota de transporte 
de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Se logró mejorar tal como podemos 
observar en la tabla N° 42 en el promedio del tiempo medio entre fallas antes es 
2.28 horas, es menor que el promedio de tiempo medio entre fallas después 4.39 
horas con un 0.93 en que la unidad vuelva a fallar. 
 
Finalmente la gestión de mantenimiento mejora la fiabilidad de la flota de transporte 
de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Se logró una disminución tal como 
podemos observar en la tabla N° 43 en el promedio del tiempo medio entre 
reparaciones antes es 1.98 horas que es mayor al promedio de tiempo medio entre 











Fomentar el trabajo en equipo, organizar la comunicación y la correcta utilización 
de la administración de mantenimiento. 
 
Ejecutar capacitaciones e inducciones al personal de almacén y mecánicos que se 
encuentran a cargo de los mantenimientos preventivos, correctivos para realizar un 
trabajo óptimo. 
 
Realizar un seguimiento a las operaciones en tiempo real y los trabajos de 
mantenimiento para tener un mejor control en la aplicación de los trabajos. 
 
Se recomienda controlar cada tiempo que se mida como los de reparación, tiempo 
muerto y poder medir los indicadores de mejoras donde se utilizara un check list tal 
lo explicado en el presente trabajo que se lleva de manera diaria, semanal y por 
kilometraje. 
 
Se sugiere llevar un control de las herramientas y/o repuestos que ingresen al 
almacén, por lo cual, se recomienda realizar un inventario minucioso, de los stocks 
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Anexo N°01: Tabla N° 46: Matriz de operacionalización de variables 
Variables Definición conceptual 
Definición 
operacional 
































Según Seas (2012), define 
que la gestión del 
mantenimiento son: conjunto 
de acciones que permite 
mantener o restablecer un 
bien en un estado especifico o 
en la medida de asegurar un 
servicio determinado, 
teniendo en cuenta, la calidad 
del producto, la seguridad de 
las personas y todo ello a 
menor costo posible (p.8). 








empresa para el 
buen 
funcionamiento 





N° actividades mantenimiento realizadas
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Para Pistarelli (2010), la 
disponibilidad se define como 
el periodo de tiempo 
accesible o que no esté parada 
por averías o ajustes para que 
dichos equipos cumplan con 
sus actividades asociadas al 
manejo y traslado del 
producto (p.21). 
Se requiere que 
la 
disponibilidad 
de las maquinas 
estén en  una 
situación 




















Horas totales de reparación 







Anexo N°02: Tabla N° 47: Instrumento de recolección de datos 
fecha 















Anexo N° 03: Tabla N° 48: matriz de coherencia 
PROBLEMAS OBJETIVOS HIPÓTESIS 
GENERAL 
¿De qué manera la gestión de 
mantenimiento mejorará la disponibilidad 
de la flota de transporte de la empresa 
grupo Corii SAC, Ate 2020? 
Determinar cómo la gestión de 
mantenimiento para mejorar la disponibilidad 
de la flota de transporte de la empresa grupo 
Corii SAC, Ate 2020. 
La gestión de mantenimiento para 
mejorar la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii 
SAC, Ate 2020. 
ESPECÍFICOS 
¿De qué manera la gestión de 
mantenimiento mejorará la probabilidad de 
la flota de transporte de la empresa grupo 
Corii SAC, Ate 2020? 
Determinar cómo la gestión de 
mantenimiento mejora la probabilidad de la 
flota de transporte de la empresa grupo Corii 
SAC, Ate 2020. 
La gestión de mantenimiento mejora la 
probabilidad de la flota de transporte de 
la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
¿De qué manera la gestión de 
mantenimiento mejorará la fiabilidad de la 
flota de transporte de la empresa grupo 
Corii SAC, Ate 2020? 
Determinar cómo la gestión de 
mantenimiento mejora la fiabilidad de la flota 
de transporte de la empresa grupo Corii SAC, 
Ate 2020. 
La gestión de mantenimiento mejora la 
fiabilidad de la flota de transporte de la 
empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 















No hay control de tipo calidad de repuesto
No hay una inducción
 controlada del personal
No hay un sistema de convocatoria 
Falta de un sistema de mantenimiento autónomo
Falta de un sistema de mantenimiento planificado
Falta de señalización en la estación
No hay un sistema de limpieza y orden
No hay medición de tiempo de recorrido
Maquinaria
No  hay una estandarización
 de equipos y herramientas
No hay un sistema de adquisición de equipos
Materiales
No hay stock de seguridad de los repuestos
No hay materiales de logística establecidas 
Hay paradas constantes en plena
 ruta por abastecimiento 
No  se tiene un control de verificación de 
Los tipos de abastecimientos
Ausencia de registro de la cantidad de 
 mantenimiento de los tractos
No hay un modelo de mantenimiento 
Constante cambio de piezas 
Repuestos de baja calidad
Consumo de recursos en exceso
Se ocasiona ciertos choques 
No hay control de rutas
Se demoran en revolcar los tráiler 
Se presentan caídas 
constantes del personal 
Los tractos están sin reparar
Derrame de aceite y combustible en el piso
Ineficiente materiales para despacho 
Equipos desgastados y en mal uso
Se demoran en adquirir los repuestos
Pallet y toldos se encuentran dañados
Equipos y herramientas mal ubicados
No se tiene los equipos ideales
 para el mantenimiento
No se tiene al alcance los equipos y herramientas Constante faltas 
El personal técnico tiende a 
equivocarse constantemente
El personal no recibe capacitación 
Alta rotación del personal




Anexo N°05: Tabla N° 49: Tabla de pareto 










20 Gerente Mecánico Conductor 
1 Falta de un sistema de mantenimiento planificado 10 10 10 10 100 28% 28% 80% 
2 Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 10 10 9 9,67 93,51 26% 54% 80% 
3 No hay stock de seguridad de los repuestos 10 9 9 9,33 87,05 24% 78% 80% 
4 No hay materiales de logística establecidas  4 4 5 4,33 18,75 5% 83% 80% 
5 No  hay una estandarización de equipos y herramientas 4 4 3 3,67 13,47 4% 87% 80% 
6 No hay un sistema de adquisición de equipos 4 3 3 3,33 11,09 3% 90% 80% 
7 No hay control de tipo calidad de repuesto 4 3 3 3,33 11,09 3% 93% 80% 
8 No hay medición de tiempo de recorrido 3 3 3 3 9 2% 95% 80% 
9 No hay un sistema de limpieza y orden 3 3 2 2,67 7,13 2% 97% 80% 
10 Falta de señalización en la estación 3 2 2 2,33 5,43 2% 99% 80% 
11 No hay un sistema de convocatoria  2 1 2 1,67 2,79 1% 100% 80% 
12 No hay una inducción controlada del personal 2 1 1 1,33 1,77 0% 100% 80% 
Total 361,08 100%     









Anexo N° 06: Gráficos y Figuras N° 16: Diagrama de pareto 










































Anexo N°07: Tabla N° 50: Cronograma 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
del 06/04/2020  al  13/04/2020 1 Determinar la empresa que permita realizar el 
estudio del proyecto
20/04/2020 2
Investigar los problemas para realizar un 
diagnostico según la metodologia
27/04/2020 3
Especificar las causas mas relevantes del 
problema para las evaluaciones de analisis
04/05/2020 4
Plantear objetivos, hipotesis general y 
específicos del informe y las demas teorias
11/05/2020 5
Realizar los formatos para la toma de datos y 
coordinar la unidad de analisis
del 18/05/2020 al 04/07/2020 6
Recolectar los datos y verificar como esta la 
situación actual de la empresa de transporte
del 06/07/2020 al 27/07/2020 7
Realizar la implementación según la 
metodologia empleada para la empresa de 
transporte
del 03/08/2020 al 19/09/2020 8
Recolectar los datos despues de la 
implementación 
21/09/2020 9
Realizar los resultados descriptivos y 
estadisticos de los datos recogidos
10
Realizar las conclusiones del problema de la 
empresa mediante las hipotesis obtenidas 
11
Realizar la propuesta de la metodologia para el 
beneficio de la empresa de transporte
12 Aplicar constantemente la mejora continua 









Anexo N° 08: Gráficos y Figuras N° 17: Evolución anual en cifras dedicadas a la 
reparación y mantenimiento de vehículos en España entre 2008 y 2017 
Fuente: https://es.statista.com/estadisticas/741644/facturacion-del-sector-de-
mantenimiento-y-reparacion-de-vehiculos-espana/ 
Anexo N° 09: Gráficos y Figuras N° 18: La evolución del parque vehicular de las 









Anexo N° 10: Tabla N° 51: Encuesta 
Cuestionario sobre la gestión de mantenimiento 
PREGUNTAS 
 





























   







1. ¿Usted cree que la planificación es importante para la gestión de 
mantenimiento? 
     
2. ¿Si no existe una buena planificación de mantenimiento se tendrá 
efectos positivos en la disponibilidad de las unidades de transporte? 
     
3. ¿Usted cree que el plan de mantenimiento respeta las 
instrucciones de los fabricantes? 
     
4. ¿Usted cree que el plan de mantenimiento ejecutado actualmente 
es el adecuado para los tractos de la empresa? 
     
5. ¿Confía usted que la planificación está orientada a evitar esos 
fallos técnicos críticos y/o a reducir sus incidencias en los tractos? 
     
6. ¿Confía usted en que la implementación de un programa de 
mantenimiento contribuirá con la buena gestión de 
mantenimiento? 
     
7. ¿Usted cree que la ejecución de un programa de mantenimiento 
contribuirá a mejorar la disponibilidad de los tractos? 
    
 
8. ¿Está de acuerdo que un programa de mantenimiento garantiza 
una buena gestión por parte del área de reparación? 
   
 
 
9. ¿Usted cree que la aplicación de un programa de mantenimiento 
tendrá un impacto positivo en la gestión de mantenimiento?      
10. ¿Cree usted que la programación de las tareas y/o actividades de 
mantenimiento se cumplen de manera fiable? 
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En los últimos años las empresas dedicadas a transporte de carga pesada a nivel 
mundial buscan un enfoque más certero acerca de un mantenimiento planificado y 
autónomo para los vehículos generando así menos fallas y aumento en la 
producción. Según la página web statista  
Esta estadística refleja la evolución anual de la cifra de negocio de las empresas 
dedicadas al mantenimiento y reparación de vehículos a motor en España entre 2008 
y 2017, en miles de euros. En 2017, este sector facturó aproximadamente diez millones 
de euros, lo que supuso un incremento de alrededor de 550.000 euros con respecto a 
la cifra registrada el año anterior (2019, párr. 01). 
En el artículo nos infiere como las empresas españolas entre los años 2008 y 
2017 invirtieron en el mantenimiento y reparación de vehículos generando así 
un incremento de alrededor de 550.000 euros así gracias a un buen 
mantenimiento de los vehículos se aportó una mejor producción generando 
así ganancias favorables.  
A nivel nacional se evidencia que el índice de vehículos de transporte de carga 
pesada a los largo de nuestras carreteras son vehículos en su mayoría son de más 
de 6 años hasta los 30. Según el MTC nos indica que: 
Al cierre del año 2017 la antigüedad del parque automotor de transporte de carga 
nacional por carretera proporcionalmente se distribuye en 37,1% de unidades que 
tienen entre 1 a 5 años, 27,1% entre 6 a 10 años, 25,3% entre 11 a 30 años y un 10,5% 
en más de 30 años. Cabe precisar que estas unidades cuentan con Tarjetas Únicas de 
Circulación y/o Certificados de Habilitación Vehicular, así como la revisión técnica 
vigente, dato que se tomó en consideración para el análisis del presente documento 
(2017,p.112). 
Nos indica que todo vehículo en circulación cuenta con revisión técnica, tarjeta 
de propiedad, tarjeta de circulación y certificado de habitación vehicular, a 
pesar que ciertos vehículos ya cuentan con 30 años de fabricación. 
Desde un enfoque local,  grupo Corii S.A.C es una empresa que cuenta con más 
de 20 años en el negocio de transportes a nivel nacional, siendo líder en transportes 
de carga pesada, también cuentan  con cobertura de los servicio de transporte de 
carga pesada, sobredimensionada, especial y liviana, llegando a toda las rutas a 




furgones, camiones, tráiler, semi tráiler de furgoneta, semi tráiler plataformas, cama 
bajas, extensibles, cama cuna, modulares, etc. Especiales  para servicios de las 
marcas conocidas como: International 4 unidades, Kenworth 1 unidad, Freightliner 
1 unidad y Mack 1unidad, las máquinas que más fallas tienen es, de la marca 
International. Las causas del problema son las siguientes: no se tienen las unidades 
listas por la falta de mantenimiento al momento de requerir un servicio de carga, no 
se lleva el control de mantenimiento, no se tiene los repuestos a mano y demora 
más al momento de arreglar la unidad,  solo se aplica el mantenimiento correctivo 
cuando la unidad falla, es decir falla y lo arreglan en el momento, las unidades en 
ruta no llegan a destino por falta de mantenimiento, no se termina con una actividad 
porque el dueño o jefe de equipos indica al personal de mantenimiento avanzar con 
las máquinas de línea amarilla, hay fallas por problemas de filtros y aceites, no se 
lleva un control de llantas ya que los conductores se excusan de que les cambian 
al momento de hacer arreglar, no se controlan los costos de mantenimiento ya que 
se recurre al primer proveedor que se encuentre para solucionar el inconveniente y 
la unidad pueda salir a ruta, se demora con el proveedor que abastece combustible 
para que la unidad pueda salir a ruta. El diagrama de Ishikawa y la tabla de Pareto 
con su respectivo diagrama se pueden visualizar en el anexo. 
Tabla N° 1: Reporte de fallas de las unidades de transporte 
Problemas con luces delanteras / Embriague suelto necesita mantenimiento para evitar accidentes AKO-724 2 8 horas 4 horas 3 días
Problemas con los engranajes B5J-874 1 24 horas 2 días 7 días
Probemas con medidas de cocadas según exigencia del proyecto AXD-800 1 6 horas 3 horas 21 dís
Problemas con las mangueras de aceite e hidrolina D4Y-701 3 1 hora 2 horas 2 días
Problemas con arrancador y alternador F0L-917 1 5 horas 3 horas 15 días
Problema con baterias de unidad BCO-872 1 2 horas 8 horas 7 días
Problemas con fugas de aceite D9Z-857 3 4 horas 6 horas 3 días
TIEMPO 
ENTRE FALLAS
TIPO DE FALLAS PLACA







La justificación metodológica,  el presente proyecto es realizado por la existencia 
de la necesidad de aumentar la OEE  en la flotas de tracto, reduciendo las paradas, 
las fallas no programados para estandarizar los mantenimientos con la aplicación 




La justificación teórica, el proyecto está basado en la aplicación de 
mantenimiento, el propósito del trabajo es la mejora de la eficiencia global de 
equipos y se pueda dar a conocer la relación entre las variables para que sirva 
como aporte para las próximas investigaciones relacionadas 
.  
La justificación económica, el siguiente proyecto aparte de ser dinámica tiene la 
finalidad de beneficiar y buscar la rentabilidad de la empresa, de manera que 
disminuya los gastos de los mantenimientos correctivos y realizar los 
mantenimientos preventivos. 
La justificación práctica, la siguiente investigación es realizada por la necesidad  
de una mejora en la  gestión de mantenimiento de la flota de tracto, se observó 
durante la jornada de trabajo las falencias que afectada al transporte de mercancías 
y la llegada a tiempo a los clientes para lo cual se dará una solución mediante la 
aplicación de la gestión de mantenimiento. 
De manera que de la investigación se tiene la fórmula del problema en 
general: ¿De qué manera la gestión de mantenimiento mejorará la disponibilidad 
de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020? Y los problemas 
específicos ¿De qué manera la gestión de mantenimiento mejorará la probabilidad 
de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020? Y ¿De qué 
manera la gestión de mantenimiento mejorará la fiabilidad de la flota de transporte 
de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020? 
De tal manera que se definen el objetivo general: Determinar cómo la gestión 
de mantenimiento mejorara la disponibilidad de la flota de transporte de la empresa 
grupo Corii SAC, Ate 2020. Y los objetivos específicos Determinar cómo la gestión 
de mantenimiento mejora la probabilidad de la flota de transporte de la empresa 
grupo Corii SAC, Ate 2020. Y Determinar cómo la gestión de mantenimiento mejora 
la fiabilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Por consiguiente, se expone la hipótesis general: La gestión de mantenimiento 
mejorara la disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, 




probabilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Y 
La gestión de mantenimiento mejora la fiabilidad de la flota de transporte de la 
empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
 
II. MARCO TEÓRICO 
En el tema planteado, se presentan trabajos de investigación como 
antecedentes nacionales las cuales son: para Solís (2018), tiene como mision 
determinar la relación entre la gestión de mantenimiento preventivo y la 
confiabilidad en la maquina cerradora de cuatro cabezales de la línea de enlatado 
de pollos, el diseño de investigación es descriptivo correlacional, cuantitativo. Se 
concluye con los resultados con el tiempo medio entre reparaciones, la bocina con 
6 fallas,  9.00 horas  en tiempo total de reparación, 1143,00 en las horas restante 
el resultado del MTR es de 1,50 horas, la rolas o rulinas con 5 fallas, 7.25 horas en 
tiempo total de reparación, 1144,75 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 1,45 horas, los ejes portamandriles con 4 fallas,  8.00 horas  en tiempo total de 
reparación, 1144,00 en las horas restante el resultado del MTR es de 2,00 horas y 
el problemas de sincronización (Cabezal de cierre) con 4 fallas,  10.00 horas  en 
tiempo total de reparación, 1142,00 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 2.50 horas (p. 99). 
Los aportes de investigación tienen una importancia inmensa para futuras 
investigaciones que puedan aporar mejoras a diferentes procesos que son 
destinados para optimizar los recursos, asi como también se utiliza para mejorar 
procesos ya creados reduciendo costos y aumentando las ganancias para las 
empresas, para Barrientos: 
El objetivo principal de su investigación es realizar una propuesta de mejora en la 
gestión de mantenimiento utilizando la metodología de Análisis de Modo y Efecto de 
Fallos (AMEF) en donde se pretende mejorar las gestiones de mantenimiento de los 
equipos y reducir sus costos. Así también, se utilizará herramientas de ingeniería como 
Ishikawa, Pareto, entre otras para la familia de equipos más importantes en la obra los 
cuales tienen un alto nivel de rotativita y por lo tanto generan mayor gasto a la empresa. 
Finalmente se tiene los resultados de disponibilidad operativa se obtuvo que en año 
2016 fue de 85% y para el 2017 de 94% lo cual indica un crecimiento de 8% llegando 




Lo que nos indica el autor es que su aporte de investigación es una propuesta de 
mejora en el rubro de mantenimiento, dado que es el sustento de toda operación 
en el área productiva o de servicios, se utilizó el AMEF herramienta que busca 
mejorar la gestión de mantenimiento reduciendo costos y aumentando las 
ganancias, para ello utiliza diferentes herramientas para poder identificar los 
problemas y buscar soluciones como demuestran los porcentajes explicados. 
El rubro de transporte de carga y mercancías en el Perú se encuentra a todo pico, 
las empresas trabajan de manera continua en el rubro de construcción y minería en 
el país, dada esta demanda se tiene problemas con los mantenimientos o horas 
muertas de las unidades por reparación, según los autores Meléndez y Rodríguez 
indican que: 
En su tesis se plantea implementar un sistema de gestión de mantenimiento a toda la 
flota de transporte pesado de la empresa, para mejorar su disponibilidad, inicialmente 
se realizó un diagnóstico del estado actual de los tracto camiones a través del 
EQUICRIT, basado en los estados críticos, semi-críticos y no críticos de la flota de 
transporte. Se diseñó también un sistema de mantenimiento, para disminuir las fallas 
de la flota de transporte pesado, se concluye con los resultados la media de los tiempos 
entre fallas (MTEF) se obtuvieron a partir de lo siguiente: unidad B4Q-911, tiempo de 
operación horas 7855.9, tiempo fuera de servicio por horas 904.1, tiempo de estudio 
por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 13 para la unidad con el MTF de 604.30, 
B4Q-912, tiempo de operación horas 7676.24, tiempo fuera de servicio por horas 
1083.76, tiempo de estudio por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 14 para la 
unidad con el MTF de 548.30,  B4Q-913, tiempo de operación horas 7905.79, tiempo 
fuera de servicio por horas 854.21, tiempo de estudio por horas 8760 y la cantidad de 
fallas es de 10 para la unidad con el MTF de 790.58,  B4Q-914, tiempo de operación 
horas 7822.38, tiempo fuera de servicio por horas 937.62, tiempo de estudio por horas 
8760 y la cantidad de fallas es de 11 con el MTF de 711.13 (2016, p. 193). 
En la presente los autores dan a conocer cómo se puede implementar un sistema 
de mantenimiento en una empresa de transportes de carga pesada, se realizó un 
análisis para que puedan identificar las diferentes fallas o inconvenientes que 
presenten en la empresa para poder darle solución a través del EQUICRIT, donde 
se basa a los diferentes estados en que se encuentren las maquinas y/o tractos 
donde identifican los problemas de tiempo en reparación y logran solucionar 




Hoy en día el mantenimiento ya tiene una importancia vital para una empresa que 
se dedica al rubro de transporte de carga pesada a nivel nacional ya que no 
solamente es buscar producción sino también saber sostenerlas y para poder 
hacerlo, Carbajal nos da a conocer lo siguiente: 
 El presente informe contiene un programa de mantenimiento preventivo para la flota 
vehicular de la empresa, el funcionamiento de un vehículo pesado es a través de un 
motor de combustión interna, de sus sistemas y componentes. El sistema de 
conducción del operador, la inspección diaria antes de iniciar la conducción es de gran 
importancia porque representa un mantenimiento oportuno y necesario del equipo 
pudiéndose detectar fallas o averías antes de que suceda inmovilizaciones imprevistas. 
Por último se implementó el plan de mantenimiento que consta en tres partes: 
inspección diaria, inspección semanal y mantenimiento periódico por kilómetros se 
hace mención al seguimiento que debe tener dicho programa y la forma que debe 
revisarse para no caer en un documento obsoleto. Se presentó un programa 
computarizado como herramienta informática para el seguimiento y registro de las 
actividades del mantenimiento (2016, p. 166). 
Según lo mencionado por el autor nos da a conocer sobre el mantenimiento 
preventivo de una flota de transporte, nos da a entender de que el 
funcionamiento es a través de un motor de combustión y sus procesos, pero 
también nos habla de un sistema de conducción por parte del conductor se 
tiene que realizar siempre una inspección antes de empezar labores que nos 
permitan ubicar fallas o inconvenientes que se puedan presentar de manera 
imprevista, finalmente nos habla de un plan que fue en tres partes, la 
inspección de la unidad de manera diaria, semanal y mensual. 
La importancia de crear una empresa es obtener beneficios es decir que las 
ganancias sean mayores a los gastos, hoy en día las empresas de diferentes 
sectores no controlan sus gastos,  no llevan un control de sus actividades por 
lo que ocasiona un desorden, Díaz menciona que:  
En su tesis buscan incrementar sus utilidades a partir de aumentar sus ventas o 
disminuir y controlar sus costos y gastos. Por ello, están en un periodo constante de 
mejor continua aplicando herramientas de calidad, estandarizando procesos e 
implementando indicadores en sus procesos críticos, existen nuevos enfoques que 
buscan optimizar las áreas de soporte como contabilidad, recursos humanos, 
mantenimiento entre otros. En esta propuesta de mejora se plantea reducir los costos 




aumento en la disponibilidad de las maquinarias pertenecientes a la organización. En 
consecuencia, se planificarán los mantenimientos preventivos a realizar a las 
maquinarias con el objetivo de reducir las horas de mantenimiento correctivo.  
Por último, se definen a los responsables de las actividades dentro del área, los 
procedimientos a realizar de mantenimiento preventivo y correctivo al igual que los 
indicadores de trabajo a gestionar se evaluará el impacto económico que tendrá en la 
empresa en un tiempo de 3 años (2015, p. 274). 
El autor nos comenta en su aporte de investigación que busca aumentar las 
ventas y reducir los costos y/o gastos, por ello busca la mejora constante de 
cada proceso optimizándolos, en este caso busca utilizar recursos de la 
empresa por servicios terceros, es decir donde quede mayor porcentaje de 
ganancia para la empresa. Aplicando lo mencionado por el autor se realiza un 
plan de mantenimiento optimizando los procesos productivos. 
 
En afinidad de los antecedentes internacionales se presentan:  
Según Lukmandono (2020), muchas empresas experimentaron una interrupción de 
funcionamiento debido a que sus máquinas de producción están dañadas. Como 
resultado, la demanda de los clientes no se satisface; tal productividad disminuye. 
Este estudio realizado en PT. PG candi baru sidoarjo. A menudo experimentan 
daños sufridos en el motor en su estación de laminación y trituración mediante el 
uso del mantenimiento productivo total (TPM) y el análisis del modo y efecto de falla 
(FMEA), para medir el valor del mantenimiento productivo total (TPM) y para 
determinar el tipo de Daños que a menudo ocurren al usar el método de reemplazo 
de edad para mejorar el programa de mantenimiento del motor. Como resultado, la 
efectividad general del equipo (OEE) en la estación de molienda disminuyó de 2015 
a 2016 en una cantidad de 74,6% a 69,7% (p. 10). 
Internacionalmente el rubro de mantenimiento ha tomado una importancia en todas 
las empresas que se dedican al rubro de producción o servicio, dado que es la 
herramienta que permite sostener las operaciones en las que ejercen sus 
respectivos procesos productivos, para el rubro de transporte de carga a nivel 




El planteamiento del plan de mejora en procesos de mantenimiento para flota de 
vehículos pesados se considera en los preliminares del proyecto donde se abarcan los 
detalles y puntos de la investigación. Se plantea la problemática, se establece el 
objetivo general y los objetivos específicos, la justificación, los alcances y los límites de 
la misma. Se realiza un análisis de los diferentes procesos en flota de vehículos 
pesados que se plantean, analizan y desarrollan las nuevas tendencias dentro de los 
procesos y gestión de mantenimiento para la flota de vehículos pesados, como una 
antesala al planteamiento de la nueva propuesta. Las conclusiones a las que se 
llegaron con el estudio se responde el objetivo general y específicos de la tesis; y se 
enuncian las recomendaciones para una mejora en la gestión del mantenimiento en 
flotas de vehículos se están desarrollando en la actualidad para poder determinar 
aquellos aspectos (2019, p. 95). 
Segun Azid (2019), Junto con los rápidos cambios de tecnología y la competencia 
entre industrias, las organizaciones emplean diferentes estrategias y políticas para 
aumentar la productividad y reducir los costos. Hoy en día, las empresas deben 
enfrentarse a la competencia de todo el mundo. El mantenimiento es una de las 
políticas que se utilizan para reducir costos, aumentar la productividad y continuar 
con la competencia global. Se han desarrollado muchas estrategias de 
mantenimiento a lo largo de los años (p. 14). 
Según Akhmad (2019), Según, las actividades de mantenimiento se centran en la 
búsqueda de instalaciones y equipos que puedan respaldar el proceso de 
producción sin problemas, especialmente presionando o reduciendo la congestión 
para que sea lo más pequeña posible o no lo haga en absoluto. El mantenimiento 
es una actividad de mantenimiento para las instalaciones de producción, por lo que 
puede proporcionar varios beneficios importantes. El Mantenimiento Productivo 
Total (TPM) es un concepto de programa sobre mantenimiento que involucra a 
todos los trabajadores a través de actividades en grupos pequeños. De acuerdo 
con la efectividad global del equipo (OEE) identificada, tiene un parámetro 
importante para el éxito en la implementación de TPM dentro de la empresa (p. 07). 
Lo mencionado por el autor nos da a conocer los procesos de mejora en 
mantenimiento para una flota de transportes pesados, donde plantea que 
problemas existen de manera general y específica, luego se realiza un análisis para 




recomendaciones sobre el mantenimiento para mejorar la productividad de la 
empresa. 
Para los autores Adesta, Prabowo y Agusman (2018), Se ha realizado bastante 
investigación sobre la aplicación de TPM y su relevancia para el rendimiento de 
fabricación. Sin embargo, hasta donde sabemos, un estudio que delibera sobre 
cómo la aplicación del TPM de 8 pilares (especialmente en los países en desarrollo) 
sigue siendo difícil de encontrar. Este documento intenta evaluar con más detalle 
cómo se aplican los 8 pilares de TPM en Indonesia y su impacto en el rendimiento 
de fabricación. Esta investigación es un estudio piloto con un objetivo de 50 
empresas. De los resultados de la recopilación de datos, solo 22 empresas (44%) 
(p. 9). 
 Internacionalmente hablar de números y compararlos con la realidad es totalmente 
complicado, sobre todo al momento de realizar una comparación con el indicador 
de la OEE ya que al momento de comparas los resultados no se asemejan a la 
realidad y por ende no se garantiza la validez de la información recaudada según 
Algarra  y Sierra nos indica que: 
El trabajo realizado a continuación, está basado en el estudio de medición del indicador 
(Efectividad Global del Equipo), en el que antes de esté, se requirió realizar una 
reestructuración, en la codificación de las causas de tiempos y de no calidad, 
metodología del registro y actualizaciones e incorporaciones de formatos, porque se 
determinó que los actuales no se ajustaban a la realidad y como consecuencia no 
garantizaban una información confiable.  Se concluyó que los procesos en el que es 
necesario la intervención son: impresión y laminación, conteniendo la impresora Feva 
(IMP01) y la laminadora Solvess (LAM02). La necesidad surge en que son procesos y 
máquinas primarias, es decir, que las variables críticas que impactan a estos tienen 
repercusión en todos los procesos del sistema de producción (2018, p. 61). 
Los autores del presento trabajo es realizado con la finalidad de conocer el 
indicador de eficiencia global de los equipos donde se trabajó una reestructuración 
con las diferentes causas de tiempos y de calidad. Se concluyó que todo nace de 
la necesidad que se tienen en los procesos es decir basta que una variable tenga 




En el proceso productivo hablando de manera internacional una herramienta que 
nos permita medir el rendimiento de los equipos de cada línea de producción o 
servicio es la OEE, para poder optimizar y hablar de datos reales se implementa 
para la mejora de cada empresa, Ramírez nos da a conocer que: 
Se presentó el estudio realizado para la elaboración de una metodología para la 
medición de la eficiencia global de los equipos OEE de las líneas de producción con la 
finalidad de obtener resultados acerca del comportamiento de cada una de las líneas 
de producción. Este iniciara detallando los objetivos generales y específicos del 
proyecto, seguido de la justificación o el motivo para realizar la investigación. Se dará 
a conocer información detallada de la empresa en cuestión como nombre, ubicación, 
actividad, misión, visión, políticas, valores corporativos y mapa de procesos. Se finaliza 
con la ejecución del proyecto encaminado al cumplimiento de los objetivos propuestos 
en el proyecto durante el desarrollo del proyecto se presentara la metodología 
establecida para la implementación del indicador, el cual evidenciara información 
relevante para llevar a cabo el análisis y control estadístico (2018, p. 45). 
El autor nos da a conocer que el presente trabajo se realizó para poder medir la 
OEE con la finalidad de poder tener resultados acerca de cuál es el funcionamiento 
de cada línea de producción.  Se detallaron tanto objetivos generales como 
específicos para finalizar con la ejecución del proyecto. 
Para Baeza (2016), “su tesis tiene por objetivo general cumplir con los siguientes 
objetivos específicos buscar y analizar, las variables que gobiernan al proceso. 
Describir el proceso de producción, desarrollar e implementar un plan piloto de 
aplicación del método, realizar interrelación entre resultados obtenidos y el ciclo de 
mejoramiento. Análisis de resultados y propuesta metodológica para conseguir 
dicho desarrollo una metodología que integro las ideas propuestas por el profesor 
Miyauchi, sobre la interrelación entre los ciclos de: corrección, mantención y 
mejoramiento con la métrica (Overall Equipment Efciency o Eficiencia global de 
equipos). En conclusión se obtuvieron los siguientes resultados para procesos de 
termo formado se comenzaron las mediciones con un 69% y con el estudio con un 
74% en promedio si bien los resultados representan una radiografía instantánea de 
la operación global de los equipos involucrados. Se busca generar un modelo de 
aplicación sistemática que se instaure como una filosofía de producción en la 




Los procesos productivos es el conjunto de procedimientos que realiza una 
empresa para ello debe estar en óptimas condiciones, evitando un mal 
funcionamiento, generando paros imprevistos lo cual generaría un costo extra por 
mantenimiento. Según Suárez  
Tiene por objetivo optimizar la ejecución de los procesos productivos que se desarrollan 
dentro de la empresa con el fin de incrementar su productividad, disminuir costos de 
producción por maquinaria en mal estado de funcionamiento y por ende paros no 
programados de producción, confiabilidad y eficiencia de la maquinaria y equipos por 
lo que va a permitir aplicar este modelo al desarrollo de los procesos diarios de la 
empresa, contribuyendo a la mejora de indicadores de gestión. Se concluye con el 
diseño de los planes de mantenimiento, al igual que los respectivos formatos de control 
con este plan de mantenimiento se disminuyó las fallas frecuentes en la maquinaria y 
equipos de la línea de esmaltación llegando a la disminución de paros no programados, 
así mejorando la eficiencia, la productividad y garantizando la seguridad operacional 
del personal que se encuentra a cargo de su operación y mantenimiento (2015, p. 224). 
Lo que el autor nos pone de ejemplo una línea de esmaltacion donde por fallas 
en los procesos productivos generan fallas en la confiabilidad y la eficiencia 
de la maquinaria generando un costo por tiempo en paro no programado y 
llegando a disminuir la seguridad del personal a cargo. 
Artículos, Para Ahmad (2015), El concepto de gestión de la calidad total (TQM) se 
ha desarrollado como resultado de una intensa competencia global. Las empresas 
que gestionan el comercio internacional en la competencia global han puesto 
énfasis en la filosofía, procedimientos, herramientas y técnicas de TQM. Juran 
define TQM como una filosofía orientada a lograr la excelencia empresarial 
mediante la aplicación de herramientas y técnicas, así como la gestión de aspectos 
suaves, como la motivación humana en el trabajo. Además, Demirbag et.al define 
la GCT como una filosofía de gestión que tiene como objetivo contribuir a la mejora 
continua de la organización con la participación (p. 06). 
 
Teorías relacionadas: Gestión de mantenimiento,  




“[…] para la primera fase de la definición, nos habla de dos tipos de mantenimiento 
que realizaremos, lo cual se abarcara en un tema largo y tendido, más adelante. 
Para empezar aparece la palabra “mantener”, que se encuentra directamente unido 
a la prevención de fallos o las averías, entonces estamos hablando de prevenir, de 
un mantenimiento preventivo, lo que evitara que se produzcan paradas por fallos o 
averías. 
Para continuar aparece la palabra “restablecer”, ya no estamos hablando de 
prevenir sino de corregir los fallos o averías que ya se han producido, 
mantenimiento correctivo, debido a una pérdida de función.” (p. 7-8). 
El Mantenimiento Preventivo y el Plan de Mantenimiento, según Santiago 
(2009), los factores que afectan a los objetivos son tres: 
⎯ El contenido del Plan 
⎯ Su realización efectiva o puesta en práctica 
⎯ La existencia de un plan de mantenimiento 
Para que una planta industrial sea ideal o modélica debe elaborar un plan de 
mantenimiento para todas las áreas y equipo significativo de la planta, también 
incluye una programación detallada de cada una de las tareas que en él se ha 
completado. Además debe cumplirse que el contenido de este plan debe respetar 
las instrucciones dadas por el fabricante de los equipos, y además, debe estar 
orientado a evitar los fallos potenciales de la planta y sus consecuencias. Por 
último, debe realizar lo que en este plan se (un plan de mantenimiento puede ser 
maravilloso, pero absolutamente ineficaz si no se lleva a cabo) (p. 15). 
Análisis de Fallos, según Santiago (2003), tiene como objetivo el de averiguar que 
causas provocan las averías (sobre todo las averías repetitivas y aquellas con un 
alto coste) para adoptar medidas preventivas que eviten. Tiene doble función de 
análisis de fallos y son: 
— Determinar las causas de una avería. 
— Proponer medidas que las eviten, una vez determinadas estas causas (p.111). 
Gestión de repuestos, lo que dice Santiago (2003), uno de los costes más 




repuestos. Hace unos años, este era el coste más importante en mantenimiento, 
de tal forma que por cada $ gastado en personal, se consumían 2 o más en 
materiales (p.118). 
Fiabilidad, según Seas (2012), “la fiabilidad se entiende como la aptitud para 
permanecer conforme, en definitiva, la seguridad que nos ofrece el dispositivo con 
respecto a las averías o incidentes” (p. 23). 
Probabilidad, para Seas (2012), “es la probabilidad de que el dispositivo después 
del fallo sea puesto en un estado de funcionamiento dado y en un tiempo dado” (p. 
24). 
III. METODOLOGÍA 
3.1. Tipo y diseño de investigación 
El tipo de investigación:  
La investigación realizada se ha empleado un trabajo longitudinal,  debido a se 
estudiara los datos obtenidos en un determinado tiempo. Para Hernández, 
Fernández y Baptista Dicen que (2014), “[…] recolectan datos obtenidos en 
diferentes momentos o periodos para deducir el cambio, consecuencia y sus 
determinantes, para ello disponemos de un diseño longitudinal. Tales perdidos 
generalmente se especifican de antemano”. (, p.159).  
El diseño de investigación: 
La siguiente investigación realizada presenta un diseño experimental de enfoque 
cuantitativo, Según Hernández, Fernández y Baptista (2014), “los trabajos que son 
pre experimentales son llamados así porque su grado de control es mínimo, para lo 
cual su diagrama es de la siguiente manera: 
G     O1      X    O2 
Consiste en administrar un estímulo o tratamiento a un grupo y después aplicar una 
medición de una o más variables para observar cuál es el nivel del grupo en éstas” 
(p. 141). 
3.2. Variables y operacionalización  
Variable independiente, gestión de mantenimiento, según lo que menciona 




mantenimiento que realizaremos, lo cual se abarcara en un tema largo y tendido, 
más adelante. 
Para empezar aparece la palabra “mantener”, que se encuentra directamente unido 
a la prevención de fallos o las averías, entonces estamos hablando de prevenir, de 
un mantenimiento preventivo, lo que evitara que se produzcan paradas por fallos o 
averías. 
Para continuar aparece la palabra “restablecer”, ya no estamos hablando de 
prevenir sino de corregir los fallos o averías que ya se han producido, 
mantenimiento correctivo, debido a una pérdida de función.” (p. 7-8). 
Dimensión 1, mantenimiento autónomo (M.A.), para Cuatrecasas y Torrel 
(2010), “las características básicas del TPM nos indica que los propios operarios 
son los encargados de realizar un mantenimiento autónomo, también conocido 
como mantenimiento primario, o un auto mantenimiento”. (p.143). 
Dimensión 2, mantenimiento planificado (M.P.), lo que dice Santiago (2003), “por 
falta de tiempo en la búsqueda y averiguación de los fallos en cada equipo, es 
necesario realizar un plan de mantenimiento con rapidez. Para ello se realiza 
primero un plan de mantenimiento inicial como contención hasta que sea elaborado 
el plan de mantenimiento basado en el análisis al equipo. Para estos casos se 
realiza un plan de mantenimiento basado en series genéricas, como se detallara a 
continuación”” (p. 67). 
Variable dependiente, disponibilidad, lo que menciona Mora (2009), 
“disponibilidad: Es útil cuando se controlan los mantenimientos no planificados, solo 
se contempla su uso cuando los promedios  de tiempos de vida útil son grandes 
frente a los DT y los tiempos muertos, de retraso son mínimos o es igual a 0 Sus 











Para Pistarelli, (2010) “Nos da a conocer cada que cierto tiempo se presentan fallas, 
donde nos permite establecer cada cierto periodo entre fallas de un elemento en 
cada proceso” (p. 27). 
𝑇𝑀𝐹 = 
ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒𝑠 𝑑𝑒 𝑟𝑒𝑐𝑐𝑜𝑟𝑟𝑖𝑑𝑜 
𝑛𝑢𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑓𝑎𝑙𝑙𝑎𝑠 
 
Dimensión 2, Tiempo Medio entre reparaciones 
Según Pistarelli, (2010) “Nos da a conocer que tipo de problemas se producen en el proceso, 
la relación entre el tiempo total de reparación y numero de fallas” (p. 29). 
𝑇𝑀𝑅 = 
ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒𝑠 𝑑𝑒 𝑟𝑒𝑝𝑎𝑟𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛 
𝑛𝑢𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑓𝑎𝑙𝑙𝑎𝑠 
La tabla de operacionalización y la matriz de coherencia se visualizan en el anexo. 
3.3. Población, muestra y muestreo 
Población  
Lo que menciona Arias (1999), “es el conjunto de elemento con la misma 
característica que son objeto de análisis y para los cuales serán válidas las 
conclusiones de la investigación” (p.29). 
La población  está determinada por la toma de 84 días en recolección de datos 
de los vehículos de transporte pesado, separadas en 42 días del antes y 42 
del después. 
Muestra 
Para Scribano (2008), “Nos da a conocer que la muestra por conveniencia se trata 
en seleccionar las unidades de forma arbitraria. Las unidades de la muestra se 
eligen de acuerdo a su disponibilidad, sin especificar de manera clara el universo 
del cual se seleccionan” (p. 37). 






El muestreo es no probabilístico y se define en 42 días antes que comprende desde 
el 18 de mayo del 2020 hasta el 29 de junio del 2020 y 42 días después que 
comprende desde el 03 de agosto del 2020 hasta el 19 de septiembre del 2020 de 
la implementación se definen por conveniencia. 
Unidad de análisis: un día en la medición de mis indicadores. 
3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 
Según Arias (2006), “la técnica de la observación consiste en poder visualizar o 
captar mediante la vista, en forma sistemática, fenómeno, cualquier hecho o 
situación que produzca la naturaleza o en la sociedad, todo en función de los 
objetivos planteados” (p. 69). 
Validez 
La validez será a través del juicio de experto  
López y Fachelli (2015), Según el autor nos comenta que el análisis y construcción 
de la medición resulta conveniente, la inclusión de una reflexión y de 
procedimientos dirigidos a un ejercicio de control del instrumento y a establecer la 
coherencia en relación con el objeto de estudio construido. Cuando se realizan 
mediciones se requiere que éstas cumplan con dos características importantes: que 
sean válidas y fiables” (p. 28). 
Confiabilidad  
La confiabilidad de la toma de datos esta con la observación de la fuente 
primaria que es la empresa.   
Para Bernal (2010), “fuentes primarias, es de donde ese origina los datos, aquellas 
de las que se obtuvo directamente. Es también conocida como información de 
primera mano o desde el lugar de los hechos. Estas fuentes son las organizaciones, 
el ambiente natura, las personas, etc. 
Los datos obtenidos de la fuente primaria es información directamente de los 




etcétera), cuando se entrevista directamente a las personas que tienen relación 
directa con la situación objeto del estudio” (p. 191-192). 
3.5. Procedimientos 
Reseña histórica 
La empresa cuenta con 7 tractos de 30 TN modelos T3 y T4 entre plataformas, 
furgones, tráiler, semi tráiler plataformas, semi tráiler furgones, camiones, cama 
cunas, cama baja, extensibles, modulares y otros para servicios especiales de las 
marcas conocidas como: International 4 unidades, Kenworth 1 unidad, Freightliner 
1 unidad y Mack 1unidad, las máquinas que más fallas tienen es, de la marca 
International. 
Situación actual  
 
Tabla N° 2: Promedio semanal antes de la implementación 
Empresa: Pre test Post test
Analista:
Mes Semana Fecha TMF TMR Disponibilidad
1 lunes, 18 de mayo de 2020 2,30 2,00 53,42%
2 lunes, 25 de mayo de 2020 2,36 2,03 53,80%
3 lunes, 01 de junio de 2020 2,32 2,02 53,42%
4 lunes, 08 de junio de 2020 2,32 2,01 53,58%
5 lunes, 15 de junio de 2020 2,21 1,94 53,22%
6 lunes, 22 de junio de 2020 2,23 1,94 53,45%
7 lunes, 29 de junio de 2020 2,23 1,97 53,13%
2,28 1,99 53,43%
Metodo:
TMR=(Horas totales de reparaciones)/(Número de fallas)*100
TMF=(Horas totales recorridos)/(Número de fallas)*100
Tiempo medio entre fallas







Descripción: se tiene el promedio de la disponibilidad antes de la implementación 
la cual es de 53.43% los cuales fueron registrados en los meses de mayo y junio, 
de los cuales se obtuvo el promedio de tiempo medio entre fallas la cual es de 2.28 




Tabla N° 3: Registro de tiempo medio entre fallas antes de la implementación 
Días 
horas de trabajo Horas totales 
recorridos 
Número 
de fallas  
Tiempo medio 
entre fallas (TMF) 
12h*7unid. 
lunes, 18 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 19 de mayo de 2020 84 57 27 2,11 
miércoles, 20 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
jueves, 21 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
viernes, 22 de mayo de 2020 84 60 24 2,50 
sábado, 23 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
lunes, 25 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 26 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
miércoles, 27 de mayo de 2020 84 60 24 2,50 
jueves, 28 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
viernes, 29 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
sábado, 30 de mayo de 2020 84 60 24 2,50 
lunes, 01 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 02 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
miércoles, 03 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
jueves, 04 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
viernes, 05 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
sábado, 06 de junio de 2020 84 60 24 2,50 
lunes, 08 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 09 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
miércoles, 10 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 11 de junio de 2020 84 60 24 2,50 
viernes, 12 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
sábado, 13 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
lunes, 15 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
martes, 16 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
miércoles, 17 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 18 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
viernes, 19 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
sábado, 20 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
lunes, 22 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 23 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
miércoles, 24 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 25 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
viernes, 26 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
sábado, 27 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
lunes, 29 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
martes, 30 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
miércoles, 01 de julio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 02 de julio de 2020 84 59 25 2,36 
viernes, 03 de julio de 2020 84 57 27 2,11 





Gráficos y Figuras N° 1: Grafico del registro de tiempo medio entre fallas antes de la 
implementación 
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Tabla N° 4: Registro de tiempo medio entre reparaciones antes de la 
implementación 
Días 




Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
lunes, 18 de mayo de 2020 50 25 2,00 
martes, 19 de mayo de 2020 51 27 1,89 
miércoles, 20 de mayo de 2020 52 25 2,08 
jueves, 21 de mayo de 2020 50 26 1,92 
viernes, 22 de mayo de 2020 51 24 2,13 
sábado, 23 de mayo de 2020 52 26 2,00 
lunes, 25 de mayo de 2020 50 25 2,00 
martes, 26 de mayo de 2020 50 26 1,92 
miércoles, 27 de mayo de 2020 51 24 2,13 
jueves, 28 de mayo de 2020 52 25 2,08 
viernes, 29 de mayo de 2020 50 26 1,92 
sábado, 30 de mayo de 2020 51 24 2,13 
lunes, 01 de junio de 2020 52 25 2,08 
martes, 02 de junio de 2020 50 26 1,92 
miércoles, 03 de junio de 2020 52 25 2,08 
jueves, 04 de junio de 2020 50 26 1,92 
viernes, 05 de junio de 2020 51 26 1,96 
sábado, 06 de junio de 2020 52 24 2,17 
lunes, 08 de junio de 2020 51 25 2,04 
martes, 09 de junio de 2020 51 25 2,04 
miércoles, 10 de junio de 2020 50 26 1,92 
jueves, 11 de junio de 2020 50 24 2,08 
viernes, 12 de junio de 2020 51 25 2,04 
sábado, 13 de junio de 2020 52 27 1,93 
lunes, 15 de junio de 2020 51 26 1,96 
martes, 16 de junio de 2020 50 27 1,85 
miércoles, 17 de junio de 2020 51 26 1,96 
jueves, 18 de junio de 2020 50 25 2,00 
viernes, 19 de junio de 2020 51 27 1,89 
sábado, 20 de junio de 2020 52 26 2,00 
lunes, 22 de junio de 2020 50 25 2,00 
martes, 23 de junio de 2020 51 25 2,04 
miércoles, 24 de junio de 2020 50 26 1,92 
jueves, 25 de junio de 2020 51 27 1,89 
viernes, 26 de junio de 2020 50 27 1,85 
sábado, 27 de junio de 2020 51 26 1,96 
lunes, 29 de junio de 2020 52 27 1,93 
martes, 30 de junio de 2020 50 25 2,00 
miércoles, 01 de julio de 2020 51 26 1,96 
jueves, 02 de julio de 2020 51 25 2,04 
viernes, 03 de julio de 2020 52 27 1,93 
sábado, 04 de julio de 2020 51 26 1,96 




Gráficos y Figuras N° 2: Grafico del registro de tiempo medio entre reparaciones 
antes de la implementación 
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Tabla N° 5: Registro de la disponibilidad antes de la implementación 
Días 
Tiempo medio entre 
fallas (TMF) 
Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
Disponibilidad 
lunes, 18 de mayo de 2020 2,36 2,00 54,13% 
martes, 19 de mayo de 2020 2,11 1,89 52,78% 
miércoles, 20 de mayo de 2020 2,36 2,08 53,15% 
jueves, 21 de mayo de 2020 2,23 1,92 53,70% 
viernes, 22 de mayo de 2020 2,50 2,13 54,05% 
sábado, 23 de mayo de 2020 2,23 2,00 52,73% 
lunes, 25 de mayo de 2020 2,36 2,00 54,13% 
martes, 26 de mayo de 2020 2,23 1,92 53,70% 
miércoles, 27 de mayo de 2020 2,50 2,13 54,05% 
jueves, 28 de mayo de 2020 2,36 2,08 53,15% 
viernes, 29 de mayo de 2020 2,23 1,92 53,70% 
sábado, 30 de mayo de 2020 2,50 2,13 54,05% 
lunes, 01 de junio de 2020 2,36 2,08 53,15% 
martes, 02 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
miércoles, 03 de junio de 2020 2,36 2,08 53,15% 
jueves, 04 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
viernes, 05 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
sábado, 06 de junio de 2020 2,50 2,17 53,57% 
lunes, 08 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
martes, 09 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
miércoles, 10 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
jueves, 11 de junio de 2020 2,50 2,08 54,55% 
viernes, 12 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
sábado, 13 de junio de 2020 2,11 1,93 52,29% 
lunes, 15 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
martes, 16 de junio de 2020 2,11 1,85 53,27% 
miércoles, 17 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
jueves, 18 de junio de 2020 2,36 2,00 54,13% 
viernes, 19 de junio de 2020 2,11 1,89 52,78% 
sábado, 20 de junio de 2020 2,23 2,00 52,73% 
lunes, 22 de junio de 2020 2,36 2,00 54,13% 
martes, 23 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
miércoles, 24 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
jueves, 25 de junio de 2020 2,11 1,89 52,78% 
viernes, 26 de junio de 2020 2,11 1,85 53,27% 
sábado, 27 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
lunes, 29 de junio de 2020 2,11 1,93 52,29% 
martes, 30 de junio de 2020 2,36 2,00 54,13% 
miércoles, 01 de julio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
jueves, 02 de julio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
viernes, 03 de julio de 2020 2,11 1,93 52,29% 
sábado, 04 de julio de 2020 2,23 1,96 53,21% 





Gráficos y Figuras N° 3: Grafico del registro de la disponibilidad antes de la 
implementación 
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Tabla N° 6: Falta de un sistema de mantenimiento planificado 
Causa principal: la falta de un sistema de mantenimiento planificado 
¿1 por qué? ¿2 por qué? ¿3 por qué? ¿4 por qué? ¿5 por qué? 
¿Por qué 
sucede  la 
deficiente 
planificación en 
la gestión de 
mantenimiento? 
porqué las áreas 
de gerencia y 
mantenimiento 
no trabajan en 
conjunto 
Por qué solo 
ven que haya 
salidas de 
flota de 
transporte   
porqué 
mantenimiento 
no tiene una 
programación  
¿Por qué  falta 
de 
coordinación 































1. Elaborar un sistema de programación de los 
diferentes mantenimientos que se requiere.
2. Realizar un control estadistico de todas las 
ocurrencias en mantenimiento y fallas.
1. Realizar la programación de mantenimiento en 
prioridades y en consecutivas. 
2. Elaborar registro de alerta de mantenimiento para 
tener el control preventivo y predictivo.
1. Verificar el estado del tracto mediante un chekc list. 
2. Dar conocimiento mediante un registro de las 
ocurrencias que tuvo el tracto en su recorrido.









































































































































































La falta de un sistema de mantenimiento planificado en esta causa se realiza una 
programación de mantenimiento preventivo, se tendrá en cuenta cuales son las 
fallas más recurrentes a su reparación, se tendrá en cuenta cuales son las unidades 
que más fallan se tendrá que medir con la dimensión de mantenimiento planificado.  
Los pasos que se realizaron fueron los siguientes: 
En concuerdo con el gerente de la empresa se llegó a  plantear estos dos pasos 
las cuales detallan  
1. Elaborar un sistema de programación de los diferentes mantenimientos que se 
requiere. 
2. Realizar un control estadístico de todas las ocurrencias en mantenimiento y 
fallas. 
Con el mecánico se realizaron estas funciones:  
1. Realizar la programación de mantenimiento en prioridades y en consecutivas.  
2. Elaborar registro de alerta de mantenimiento para tener el control preventivo y 
predictivo. 
Y con los conductores se establecieron las siguientes acciones: 
1. Verificar el estado del tracto mediante un chekc list.  
2. Dar conocimiento mediante un registro de las ocurrencias que tuvo el tracto en 
su recorrido. 
 
Tabla N° 7: Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 
Causa: Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 
¿1 por qué? ¿2 por qué? ¿3 por qué? ¿4 por qué? ¿5 por qué? 





por qué no 









autónomo    
porqué que no 
existen  
formatos de 
verificación    
¿Por qué falta 
guardar el 












La falta de un sistema de mantenimiento autónomo se realizara una ficha de Check 
list  donde se verificara que se de las primeras inspecciones, revisiones de  
La unidad antes de empezar cualquier labor esto ayudara a que esa inspección se 
realice de manera habitual todos los días. La cual tendrá su medición con la 
dimensión del mantenimiento autónomo. 
En coordinación con el gerente de la empresa se elaboraron dichas acciones las 
cuales se detallan: 





























1. Elaborar un modelo de mantenimiento autonomo 
para el mecánico y el conductor.
2. Realizar un sistema de data para recaudar y tener el 
control del registro de la información obtenida de los 
responsables directos del mantenimiento autonomo. 
1. Supervisar el registro de cumplimiento de 
reparaciones.
2. Controlar la fiabilidad del tracto según el tipo de 
mantenimiento que se programo.
1. El conductor tendra que verificar el estado de las 
unidades.
2. Tendra que verificar el estado de la unidad y realizar 
su reporte a los encargados para su evaluación.




































































































































































2. Realizar un sistema de data para recaudar y tener el control del registro de la 
información obtenida de los responsables directos del mantenimiento autónomo.  
Con el mecánico se realizó lo siguiente: 
1. Supervisar el registro de cumplimiento de reparaciones. 
2. Controlar la fiabilidad del tracto según el tipo de mantenimiento que se programó. 
A los conductores se les instruyo para que realicen estas funciones: 
1. El conductor tendrá que verificar el estado de las unidades. 
2. Tendrá que verificar el estado de la unidad y realizar su reporte a los encargados 
para su evaluación. 
Tabla N° 8: No hay stock de seguridad de los repuestos 
Causa: No hay stock de seguridad de los repuestos 
¿1 por qué? ¿2 por qué? ¿3 por qué? ¿4 por qué? ¿5 por qué? 
¿Por qué no hay 
stock de seguridad 
de los repuestos? 
porqué los 
mecánicos  no 
informan a su 
debido 
momento  




de repuesto    
porqué  la 
administración 
no cuenta con 
un sistema 
directo con las 
áreas 
involucradas   












Se realizara una lista de los repuestos que son más utilizados al momento de la 
reparación de las unidades para lo cual no falte stock de seguridad de los repuestos 
lo que permitirá optimizar a las unidades y no estén parados por la falta de estos. 
En coordinación con el gerente se realizó se ejecutaron medidas que son detalladas 
a continuación:  
1. Realizar una programación de adquisición de los materiales para el repuesto. 




























1. Realizar una programación de adquisición de los 
materiales para el repuesto.
2. Buscar nuevos proveedores de repuesto de calidad y 
entrega oportuna.
1. Llevar un control de tiempo de paradas no 
programadas por falta de repuestos.
2. Generar un reporte de stock de seguridad de los 
repuestos que más se requieren para evitar paradas en 
las reparaciones.
1. Verificar los suministros necesarios antes de las 
partidas.
2. Coordinar con el mecanico la operatividad de las 
unidades.













































































































































































Se realizaron formatos a los cuales se explicó el funcionamiento al mecánico con 
explica estos siguientes pasos:  
1. Llevar un control de tiempo de paradas no programadas por falta de repuestos. 
2. Generar un reporte de stock de seguridad de los repuestos que más se requieren 
para evitar paradas en las reparaciones. 
Y por último se dio especificaciones técnicas a los conductores los cuales debe de 
seguir empleándolo tal como menciona los siguientes pasos. 
1. Verificar los suministros necesarios antes de las partidas. 








Falta de un sistema de mantenimiento planificado 
Para poder implementar un mantenimiento planificado decidimos codificar cada 
falla en cada rubro es decir si se tiene fallas con problemas eléctricos de manera 
general se codifica para poder identificar el tipo de falla, asi también evitamos 
tiempo muerto al momento de dar con el problema para poder dar solución en el 









AKO-724 Problemas con luces delanteras 4 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problema con tablero 5 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con luces neblineras 2 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con luces de cabina 6 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con circulina 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con luces neblineras 2 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con luces delanteras 4 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas por liquido de freno 1 hora 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas por freno pastillas 4 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas por regular freno 1 hora 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas por freno fondo 6 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas por freno fondo 6 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas por regular freno 1 hora 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas por regular freno 1 hora 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con embrigue duro 5 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con embrigue duro 3 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con embrigue duro 4 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con embrigue duro 5 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con embrigue duro 3 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con embrigue duro 3 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con embrigue duro 5 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con bateria por kw 2 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con bateria por kw 1 hora 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con bateria por kw 2 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con bateria por kw 1 hora 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con bateria por kw 1 hora 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con bateria por kw 1 hora 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con bateria por kw 2 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con arrancador 4 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con arrancador 3 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con arrancador 0 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con arrancador 3 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con arrancador 3 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con arrancador 0 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con arrancador 4 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con engranajes 16 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con cambios 10 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con aceite de motor 6 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con cambios 10 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con engranajes 16 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con aceite de motor 6 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con cambios 10 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con aceites 3 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con aceites 2 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con aceites 3 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con aceites 2 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con aceites 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con aceites 2 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con aceites 3 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas por llanta volada 2 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas por cocada de llanta 4 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas por cocada de llanta 4 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas por llanta volada 2 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas por llanta volada 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas por cocada de llanta 4 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas por cocada de llanta 4 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con sistema de aire 3 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con manguera 1 hora 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con manguera 1 hora 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con Switch de aire 4 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con Switch de aire 4 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con manguera 1 hora 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con sistema de aire 3 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con manguera de aceite 3 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con manguera de aceite 2 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con manguera de aceite 3 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con manguera de aceite 2 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con manguera de aceite 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con manguera de aceite 2 horas 2 meses Mecánico
































Mantenimiento preventivo diario 
Por la falta de un mantenimiento autónomo se decidió realizar un parte diario de la 
unidad, donde los encargados serían los conductores y personal de mantenimiento, 
dando a conocer de manera diaria si la unidad tiene algún inconveniente o presenta 
fallas, así como también se revisa el estado de las piezas de la unidad, como 
mangueras, filtros y estado de baterías para evitar inconvenientes o detectar fallas 






















Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 









Técnico a cargo: Fecha:
Jefe de taller: Hora de inicio:  
























Vericar Nivel de agua en el sistema de limpia parabrisa
TIPO DE MANTENIMIENTO : Preventivo diario
Codigo del vehiculo:
Guerra Calzada, Jhossep Marco Antonio
Descripción de los mantenimientos a inspeccionar
Limpieza y lavado de la unidad (según es la necesidad)
Verificar Nivel del aceite de motor
Verificar Nivel del liquido refrigerante
Comprobar estado de luces exteriores (luces intermitentes laterales)
Verificar Nivel de liquido de embrague
Verificar Nivel de aceite hidraulico de la dirección
Inspeccionar fugas del lubricante de motor
Inspeccionar fugas en el sistema de dirección
Inspeccionar fugas en el sistema de frenos
Inspeccionar fugas en el sistema de transmisión
Inspeccionar fugas en el sistema de combustible
Inspeccionar fugas en el sistema de refrigeración
Estado de carga de las baterias 28 Voltios
Comprobar estado de luces interiores (Fluorecentes)
Comprobar estado de luces exteriores (luces de posicion delanteros)
OBSERVACIONES :
Comprobar estado de luces exteriores (faros delanteros)
Comprobar estado de luces exteriores (luces de posicion posteriores)
Comprobar estado de luces exteriores (luces intermitentes posteriores)
Verificar estabilidad del motor 650 rpm






Mantenimiento preventivo semanal 
Para poder aplicar el mantenimiento preventivo semanal, se realiza un recolección 
de datos de los parte diarios, así como una inspección semanal para verificar que 
lo datos coincidan y la información registrada sea veraz, así como el técnico a carga 
y mecánico realizar una inspección a la unidad verificando la suspensión, frenos, 
transmisión etc. Con la finalidad de poder identificar piezas desgastados y/o por 













Limpieza y lavado del motor Revisar estado de filtro de aire secundario
Verificar Nivel del aceite de motor Revisar soportes del filtro de aire
Verificar Nivel del liquido refrigerante Revisar estado del intercooler
Verificar estabilidad del motor 650 rpm Revisar soportes del intercooler
Revisar estado de paletas del turbo
Revisar amortiguadores delanteros Revisar mangueras de entradad de aire al motor
Revisar amortiguadores posteriores Revisar manguera de entrada de aire de la compresora
Revisar bolsas de aire delanteras
Revisar bolsas de aire posteriores Revisar catalizador
Revisar fuga de aire de valvula de suspension delantera Revisar soporte de tubo de escape
Revisar fuga de aire de valvulas de suspension posterior
Revisar barra de torcion delantera Revisión de caja de dirección
Revisar barra de torcion posterior Revisión de servo dirección
Revisar barra estabilizadora delantera Revisión de deposito de acite de dirección
Revisar barra estabilizadora posterior Revisar fugas de aceite de direccion
Revisar estado de raches delanteros Verificar estado de compresora
Revisar estado de raches posteriores Verificar estado de secador de aire
Revisar estado de zapatas delanteras Revisar estado de pedal de freno
Revisar estado de zapatas posteriores Revisar fugas de aire en el sistema
Revisar fuga de aire por pulmones de freno delanteros Revisar presion de aire 9 bar
Revisar fuga de aire por pulmones de freno posteriores Purgado de tanques de aire
Revisar estado de cardán Revisar estado de correa del ventilador
Revisar estado de cruzetas Revisar correa del alternador
Revisar puente posterior
Revisar estado de tanques de gas
Revisar niveles Revisar soportes de los tanques
Revisar fugas de aceite de caja Revisar estado de reductor de gas
Revisar estado de disco de embrague Revisar fugas de gas
Revisar fugas de refrigerante en el reductor de gas
Revisar niveles Revisar estado de cañerias de gas
Revisar fugas de aceite de diferencial
Revisar estado de baterias
Revisar estado de radiador Controlar carga de bateria 28 voltios
Revisar estado de mangueras de agua entrada al motor Revisar estado de alternador
Revisar estado de mangueras de agua salida del motor Revisar estado de arrancador
Revisar soportes del radiador Limpieza de contactos en el transformador
Revisar bomba de agua Comprobar estado de luces interiores (Fluorecentes)
Comprobar estado de luces exteriores (luces de 
Revisar estado de puertas de ingreso de publico Comprobar estado de luces exteriores (luces 
Revisar estado de pasamanos Comprobar estado de luces exteriores (faros 
Revisar estado de asiento del conductor Comprobar estado de luces exteriores (luces de 
Revisar estado de cinturones de seguridad Comprobar estado de luces exteriores (luces 




























Mantenimiento por KM. 
El mantenimiento por kilometraje es un mantenimiento que se realiza cada 15000 
kilómetros, dado que el desgaste que realiza la unidad de manera diaria amerita la 
inspección por su recorrido, así como también se revisa la carrocería, sistemas de 
freno, embrague, eléctricos con la finalidad de preservar la unidad y produzca de 
manera óptima aumentando la productividad evitando paradas no planificas y 













N° Ítem Descripción Tiempo/H Repuesto Observación
Cambio de aceite SAE 15W-40, norma GEO 3
Cambio de filtro. 3
Controlar indicador 2
Verificar estado de filtros y sellos 2
Aplicación de lubricante en todos los puntos de 4
engrase, grasa base de litio. 6
Diferencial, caja, direccion hiraulica, refrigerante. 4
Limpieza de respiraderos. 5
Limpieza de radiador, intercooler 5
Control de estado y funcionamiento. 1
Control de terminales de direccion 2
Control de pin y bocinas. 2
Reapretar todos los componentes. 3
Ajuste de muelles.( delantero y trasero) 2
Ajuste de tensores y soportes. 2
Revision de todos los bujes de goma en soportes 5
barras estabilizadora. 2
Revisar amortiguadores, bolsas y valvulas de nivel. 2
Control de estado general. Reapretar componentes 3
Revisar cardan, cruzetas, bridas, rodamientos 5
puente, salida de caja y diferencial. 4
Control de estado y fijación de : poleas, husillos, 3
tensores, correas,soportes de radiadores de agua. 3
10 Periféricos de motor Junta de culata 8
11 Control fallas motor y caja Controlar estado: escanear 4
12 Sistema de gas Verificar perdidas y fijación de soportes 3
13 Filtro recuperación de gases Reemplazo y limpieza 4
Control de estado y funcionamiento. Reapretar 4
componentes. Ajustar, de ser necesario. 8
Control de luces, estado de baterías, limpieza de 5
contactos y arnes. 1
Cambio de carbones de alternador, inspección de 4
rodajes y control de carga. 15
Control de pasamanos, asientos, mamparas, 4
puertas. 2
Cambio de aceite. Aceite 5
transmision 75/140 3
Verificar estado de fijación de tanque de aire, 5
controlar pérdidas y purgar tanques 3
19 Liquido refrigerante Controlar concentración 5
20 Soportes Motor Verificar estado 5
MANTENIMIENTO 24 000 KILÓMETROS
DESCRIPCIÓN DE LOS TRABAJOS DE MANTENIMIENTO A REALIZAR








2 Filtro de aire primario y secundario
Chasis8
Transmisión9
Lubricante y filtro motor1
3
4
5 Sistema de Enfriamiento





















de fallas  
Tiempo medio 
entre fallas (TMF) 
12h*7unid. 
lunes, 03 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 04 de agosto de 2020 84 67 17 3,94 
miércoles, 05 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
jueves, 06 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
viernes, 07 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
sábado, 08 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
lunes, 10 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 11 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
miércoles, 12 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
jueves, 13 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
viernes, 14 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
sábado, 15 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
lunes, 17 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 18 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
miércoles, 19 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
jueves, 20 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
viernes, 21 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
sábado, 22 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
lunes, 24 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 25 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
miércoles, 26 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 27 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
viernes, 28 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
sábado, 29 de agosto de 2020 84 67 17 3,94 
lunes, 31 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
martes, 01 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
miércoles, 02 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 03 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
viernes, 04 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
sábado, 05 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
lunes, 07 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 08 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
miércoles, 09 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 10 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
viernes, 11 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
sábado, 12 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
lunes, 14 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
martes, 15 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
miércoles, 16 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 17 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
viernes, 18 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
sábado, 19 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 




Gráficos y Figuras N° 4: Gráfico de registro de tiempo medio entre fallas después 
de la implementación 
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Tabla N° 16: Registro de tiempo medio entre reparaciones después de la 
implementación 
Días 




Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
lunes, 03 de agosto de 2020 28 15 1,87 
martes, 04 de agosto de 2020 27 17 1,59 
miércoles, 05 de agosto de 2020 28 15 1,87 
jueves, 06 de agosto de 2020 29 16 1,81 
viernes, 07 de agosto de 2020 28 14 2,00 
sábado, 08 de agosto de 2020 27 16 1,69 
lunes, 10 de agosto de 2020 28 15 1,87 
martes, 11 de agosto de 2020 26 16 1,63 
miércoles, 12 de agosto de 2020 28 14 2,00 
jueves, 13 de agosto de 2020 27 15 1,80 
viernes, 14 de agosto de 2020 26 16 1,63 
sábado, 15 de agosto de 2020 28 14 2,00 
lunes, 17 de agosto de 2020 27 15 1,80 
martes, 18 de agosto de 2020 28 16 1,75 
miércoles, 19 de agosto de 2020 26 15 1,73 
jueves, 20 de agosto de 2020 28 16 1,75 
viernes, 21 de agosto de 2020 27 16 1,69 
sábado, 22 de agosto de 2020 26 14 1,86 
lunes, 24 de agosto de 2020 28 15 1,87 
martes, 25 de agosto de 2020 27 15 1,80 
miércoles, 26 de agosto de 2020 26 16 1,63 
jueves, 27 de agosto de 2020 28 14 2,00 
viernes, 28 de agosto de 2020 26 15 1,73 
sábado, 29 de agosto de 2020 28 17 1,65 
lunes, 31 de agosto de 2020 27 16 1,69 
martes, 01 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
miércoles, 02 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
jueves, 03 de septiembre de 2020 27 15 1,80 
viernes, 04 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
sábado, 05 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
lunes, 07 de septiembre de 2020 27 15 1,80 
martes, 08 de septiembre de 2020 26 15 1,73 
miércoles, 09 de septiembre de 2020 28 16 1,75 
jueves, 10 de septiembre de 2020 27 17 1,59 
viernes, 11 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
sábado, 12 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
lunes, 14 de septiembre de 2020 27 17 1,59 
martes, 15 de septiembre de 2020 28 15 1,87 
miércoles, 16 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
jueves, 17 de septiembre de 2020 27 15 1,80 
viernes, 18 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
sábado, 19 de septiembre de 2020 27 16 1,69 




Gráficos y Figuras N° 5: Gráfico de registro de tiempo medio entre reparaciones 
después de la implementación 
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Tabla N° 17: Registro de la disponibilidad después de la implementación 
Días 
Tiempo medio entre 
fallas (TMF) 
Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
Disponibilidad 
lunes, 03 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
martes, 04 de agosto de 2020 3,94 1,59 71,28% 
miércoles, 05 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
jueves, 06 de agosto de 2020 4,25 1,81 70,10% 
viernes, 07 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
sábado, 08 de agosto de 2020 4,25 1,69 71,58% 
lunes, 10 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
martes, 11 de agosto de 2020 4,25 1,63 72,34% 
miércoles, 12 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
jueves, 13 de agosto de 2020 4,60 1,80 71,88% 
viernes, 14 de agosto de 2020 4,25 1,63 72,34% 
sábado, 15 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
lunes, 17 de agosto de 2020 4,60 1,80 71,88% 
martes, 18 de agosto de 2020 4,25 1,75 70,83% 
miércoles, 19 de agosto de 2020 4,60 1,73 72,63% 
jueves, 20 de agosto de 2020 4,25 1,75 70,83% 
viernes, 21 de agosto de 2020 4,25 1,69 71,58% 
sábado, 22 de agosto de 2020 5,00 1,86 72,92% 
lunes, 24 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
martes, 25 de agosto de 2020 4,60 1,80 71,88% 
miércoles, 26 de agosto de 2020 4,25 1,63 72,34% 
jueves, 27 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
viernes, 28 de agosto de 2020 4,60 1,73 72,63% 
sábado, 29 de agosto de 2020 3,94 1,65 70,53% 
lunes, 31 de agosto de 2020 4,25 1,69 71,58% 
martes, 01 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 
miércoles, 02 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
jueves, 03 de septiembre de 2020 4,60 1,80 71,88% 
viernes, 04 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 
sábado, 05 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
lunes, 07 de septiembre de 2020 4,60 1,80 71,88% 
martes, 08 de septiembre de 2020 4,60 1,73 72,63% 
miércoles, 09 de septiembre de 2020 4,25 1,75 70,83% 
jueves, 10 de septiembre de 2020 3,94 1,59 71,28% 
viernes, 11 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 
sábado, 12 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
lunes, 14 de septiembre de 2020 3,94 1,59 71,28% 
martes, 15 de septiembre de 2020 4,60 1,87 71,13% 
miércoles, 16 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
jueves, 17 de septiembre de 2020 4,60 1,80 71,88% 
viernes, 18 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 




Total 184,68 73,38 71,55% 




Promedio global de tiempo medio entre fallas según formula: 
 
 
Disponibilidad =      
TMF 




























3.6. Método de análisis de datos  
Para poder determinar los resultados del análisis descriptivo se utilizara la hoja de 
cálculo de Excel esto permitirá especificar el procedimiento en la variable 
independiente permitiendo analizar los gráficos.  
- Se utilizara el SPSS 24, para poder contrastar la hipótesis, lo cual brindara tablas 
estadísticas.  
- Si la muestra es mayor que 30 datos, se utilizara el estadígrafo Kolmogorov – 
Smirnov. 
- Si muestra es menor que 30 datos, se utilizara el estadígrafo Shapiro – Wilk. 
- Se usara el calígrafo T de student, si los datos son paramétricos para poder 
validar la hipótesis. 
- Si el resultado es no paramétrico se usara el calígrafo Wilcoxon.  
3.7. Aspectos éticos  
En esta presente investigación se estima ciertos aspectos éticos como el respeto a la 
pertenencia intelectual. La recolección de dato van hacer estudiados con la estimación 


















I V. RESULTADOS 
Tabla N° 18: Análisis descriptivo de la variable independiente, Mantenimiento 
autónomo 
Registro  Mantenimiento autónomo (antes) Mantenimiento autónomo (después) 
1 50% 79% 
2 54% 82% 
3 50% 86% 
4 57% 89% 
5 50% 89% 
6 54% 82% 
7 50% 86% 
8 57% 86% 
9 61% 82% 
10 54% 86% 
11 57% 79% 
12 50% 82% 
13 54% 86% 
14 57% 82% 
15 50% 86% 
16 54% 82% 
17 61% 86% 
18 57% 82% 
19 50% 86% 
20 54% 82% 
21 57% 86% 
22 61% 82% 
23 54% 86% 
24 57% 82% 
25 50% 86% 
26 54% 82% 
27 54% 79% 
28 50% 86% 
29 54% 82% 
30 57% 75% 
31 50% 82% 
32 54% 79% 
33 50% 86% 
34 54% 82% 
35 57% 89% 
36 50% 93% 
37 61% 82% 
38 54% 82% 
39 57% 86% 
40 50% 82% 
41 54% 86% 
42 57% 82% 












N 42 42 
Media 54,0800 83,6710 
Mediana 53,5700 82,1400 
Mínimo 50,00 75,00 
Máximo 60,71 92,86 
Rango 10,71 17,86 
Desviación estándar 3,48821 3,36038 




Gráficos y Figuras N° 7: Comparación de mantenimiento autónomo 
 
 
Descripción: el promedio del mantenimiento autónomo antes es de 54%, y el 
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Tabla N° 20: Mantenimiento planificado 
Registro  Mantenimiento planificado (antes) Mantenimiento planificado (después) 
1 50% 68% 
2 48% 63% 
3 46% 64% 
4 48% 63% 
5 50% 61% 
6 46% 61% 
7 52% 63% 
8 48% 64% 
9 46% 61% 
10 50% 63% 
11 48% 63% 
12 50% 64% 
13 48% 61% 
14 50% 63% 
15 46% 64% 
16 48% 63% 
17 50% 61% 
18 46% 64% 
19 48% 63% 
20 50% 64% 
21 46% 63% 
22 48% 61% 
23 50% 64% 
24 48% 61% 
25 46% 64% 
26 48% 63% 
27 45% 64% 
28 46% 63% 
29 48% 61% 
30 46% 61% 
31 46% 64% 
32 48% 63% 
33 46% 61% 
34 45% 64% 
35 46% 63% 
36 48% 63% 
37 50% 64% 
38 46% 63% 
39 48% 63% 
40 45% 63% 
41 46% 61% 
42 45% 63% 















N 42 42 
Media 47,7455 62,6702 
Mediana 48,2100 62,5000 
Mínimo 44,64 60,71 
Máximo 51,79 67,86 
Rango 7,15 7,15 
Desviación estándar 1,76640 1,57113 
Varianza 3,120 2,468 
 
 
Gráficos y Figuras N° 8: Comparación de mantenimiento planificado 
 
 
Descripción: el promedio del mantenimiento planificado antes es de 48%, y el 
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Tabla N° 22: Análisis descriptivo de la variable dependiente, disponibilidad 
Comparación de disponibilidad 
Días Disponibilidad Antes Disponibilidad Después 
1 54% 71% 
2 53% 71% 
3 53% 71% 
4 54% 70% 
5 54% 71% 
6 53% 72% 
7 54% 71% 
8 54% 72% 
9 54% 71% 
10 53% 72% 
11 54% 72% 
12 54% 71% 
13 53% 72% 
14 54% 71% 
15 53% 73% 
16 54% 71% 
17 53% 72% 
18 54% 73% 
19 54% 71% 
20 54% 72% 
21 54% 72% 
22 55% 71% 
23 54% 73% 
24 52% 71% 
25 53% 72% 
26 53% 71% 
27 53% 72% 
28 54% 72% 
29 53% 71% 
30 53% 72% 
31 54% 72% 
32 54% 73% 
33 54% 71% 
34 53% 71% 
35 53% 71% 
36 53% 72% 
37 52% 71% 
38 54% 71% 
39 53% 72% 
40 54% 72% 
41 52% 71% 
42 53% 72% 






Tabla N° 23: Resúmenes de casos de la disponibilidad 
 
 Disponibilidad Antes Disponibilidad Después 
N 42 42 
Media 53,4307 71,5533 
Mediana 53,6050 71,5050 
Mínimo 52,29 70,10 
Máximo 54,55 72,92 
Rango 2,26 2,82 
Desviación estándar ,55015 ,70571 
Varianza ,303 ,498 
 
 
Gráficos y Figuras N° 9: Comparación de disponibilidad 
 
 
Descripción: el promedio de la disponibilidad antes es de 53%, y el promedio de 








1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41
Comparación de Disponibilidad




Tabla N° 24: Comparación de Tiempo medio entre fallas (TMF) 
Comparación de Tiempo medio entre fallas (TMF) 
Días Tiempo medio entre fallas (TMF) Antes Tiempo medio entre fallas (TMF) Después 
1 2,36 4,60 
2 2,11 3,94 
3 2,36 4,60 
4 2,23 4,25 
5 2,50 5,00 
6 2,23 4,25 
7 2,36 4,60 
8 2,23 4,25 
9 2,50 5,00 
10 2,36 4,60 
11 2,23 4,25 
12 2,50 5,00 
13 2,36 4,60 
14 2,23 4,25 
15 2,36 4,60 
16 2,23 4,25 
17 2,23 4,25 
18 2,50 5,00 
19 2,36 4,60 
20 2,36 4,60 
21 2,23 4,25 
22 2,50 5,00 
23 2,36 4,60 
24 2,11 3,94 
25 2,23 4,25 
26 2,11 3,94 
27 2,23 4,25 
28 2,36 4,60 
29 2,11 3,94 
30 2,23 4,25 
31 2,36 4,60 
32 2,36 4,60 
33 2,23 4,25 
34 2,11 3,94 
35 2,11 3,94 
36 2,23 4,25 
37 2,11 3,94 
38 2,36 4,60 
39 2,23 4,25 
40 2,36 4,60 
41 2,11 3,94 
42 2,23 4,25 






Tabla N° 25: Resúmenes de casos de tiempo medio entre fallas 
 
 
Tiempo medio entre 
fallas Antes 
Tiempo medio entre 
fallas Después 
N 42 42 
Media 2,2826 4,3969 
Mediana 2,2300 4,2500 
Mínimo 2,11 3,94 
Suma 95,87 184,67 
Rango ,39 1,06 
Desviación estándar ,12097 ,32722 
Varianza ,015 ,107 
 
 
Gráficos y Figuras N° 10: Comparación de tiempo medio entre fallas 
 
 
Descripción: el promedio del tiempo medio entre fallas antes es de 2.28 horas, y 
el promedio del tiempo medio entre fallas después es de 4.40 horas, se  tiene un 
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Tabla N° 26: Comparación de tiempo medio entre reparaciones (TMR) 
Comparación de Tiempo medio entre reparaciones (TMR) 
Días Tiempo medio entre reparaciones Antes 
Tiempo medio entre reparaciones 
Después 
1 2,00 1,87 
2 1,89 1,59 
3 2,08 1,87 
4 1,92 1,81 
5 2,13 2,00 
6 2,00 1,69 
7 2,00 1,87 
8 1,92 1,63 
9 2,13 2,00 
10 2,08 1,80 
11 1,92 1,63 
12 2,13 2,00 
13 2,08 1,80 
14 1,92 1,75 
15 2,08 1,73 
16 1,92 1,75 
17 1,96 1,69 
18 2,17 1,86 
19 2,04 1,87 
20 2,04 1,80 
21 1,92 1,63 
22 2,08 2,00 
23 2,04 1,73 
24 1,93 1,65 
25 1,96 1,69 
26 1,85 1,65 
27 1,96 1,63 
28 2,00 1,80 
29 1,89 1,65 
30 2,00 1,63 
31 2,00 1,80 
32 2,04 1,73 
33 1,92 1,75 
34 1,89 1,59 
35 1,85 1,65 
36 1,96 1,63 
37 1,93 1,59 
38 2,00 1,87 
39 1,96 1,63 
40 2,04 1,80 
41 1,93 1,65 
42 1,96 1,69 





Tabla N° 27: Resúmenes de casos de tiempo medio entre reparaciones 
 
 
Tiempo medio entre 
reparaciones Antes 
Tiempo medio entre 
reparaciones Después 
N 42 42 
Media 1,9886 1,7488 
Mediana 1,9800 1,7300 
Mínimo 1,85 1,59 
Máximo 2,17 2,00 
Rango ,32 ,41 
Desviación estándar ,08032 ,12055 
Varianza ,006 ,015 
 
 
Gráficos y Figuras N° 11: Comparación de tiempo medio entre reparaciones 
 
 
Descripción: el promedio del tiempo medio entre reparaciones antes es de 1.99 
horas y el promedio del tiempo medio entre reparaciones después es de 1.75 horas, 
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Análisis de la hipótesis general 
Disponibilidad 
Ha: La gestión de mantenimiento para mejorar la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Para comenzar, es necesario realizar la prueba de normalidad entre la 
disponibilidad antes y la disponibilidad después de la implementación de la gestión 
de mantenimiento, así contrastar la hipótesis general de manera que podemos 
identificar si muestra un comportamiento paramétrico. Se utilizará el estadígrafo 
Kolmogorov Smirnov, debido a que los datos con los que se cuenta son mayores 
que 30. 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento no paramétrico 
estadígrafo wilcoxon. 
Si Sig > 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento paramétrico 
estadígrafo t student. 
 Antes Después Conclusión 
sig> 0.05 si Si Paramétrico 
sig> 0.05 si No no paramétrico 
sig> 0.05 no Si no paramétrico 
sig> 0.05 no No no paramétrico 
 
 
Tabla N° 28: Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
Disponibilidad Antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 









Tabla N° 29: Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 
Disponibilidad Antes Media 53,4307 ,08489 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 53,2593  
Límite superior 53,6022  
Media recortada al 5% 53,4441  
Mediana 53,6050  
Varianza ,303  
Desviación estándar ,55015  
Mínimo 52,29  
Máximo 54,55  
Rango 2,26  
Rango intercuartil ,55  
Asimetría -,326 ,365 
Curtosis -,337 ,717 
Disponibilidad Después Media 71,5533 ,10889 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 71,3334  
Límite superior 71,7732  
Media recortada al 5% 71,5541  
Mediana 71,5050  
Varianza ,498  
Desviación estándar ,70571  
Mínimo 70,10  
Máximo 72,92  
Rango 2,82  
Rango intercuartil 1,21  
Asimetría -,007 ,365 
Curtosis -,818 ,717 
 
 
Tabla N° 30: Pruebas de normalidad 
 
Kolmogorov-Smirnova 
Estadístico gl Sig. 
Disponibilidad Antes ,148 42 ,021 
Disponibilidad Después ,129 42 ,075 
a. Corrección de significación de Lilliefors 
Interpretación: Se ve que el Sig de la disponibilidad antes es de 0.021 y el después 




hipótesis general es no paramétricos, decimos que, dado la regla de decisión, 
tendremos que utilizar el estadígrafo Wilcoxon para los datos no paramétricos. 
Contrastación de la hipótesis general: 
Ho: La gestión de mantenimiento no mejora la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Ha: La gestión de mantenimiento para mejora la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Regla de decisión: 
Ho:   µDisponibilidad_ antes ≥ µDisponibilidad _Después 
Ha:   µDisponibilidad _antes < µDisponibilidad _Después 
 
Tabla N° 31: Estadísticos descriptivos 
 
 N Media Desviación estándar Mínimo Máximo 
Disponibilidad Antes 42 53,4307 ,55015 52,29 54,55 
Disponibilidad Después 42 71,5533 ,70571 70,10 72,92 
Interpretación: se puede observar que la media de la disponibilidad del antes es 
de (53.4307) siendo menor que la media de la disponibilidad después (71.5533), 
por consiguiente, es aceptada la hipótesis alterna, y queda totalmente rechazada 
la hipótesis nula. 
Terminado el análisis y haber aceptado la hipótesis alterna, se procederá a realizar 
el análisis a través del valor (Sig.) 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, se rechaza la hipótesis nula 
Si Sig > 0.05, se acepta la hipótesis nula 
Tabla N° 32: Estadísticos de pruebaa 
 Disponibilidad Después - Disponibilidad Antes 
Z -5,648b 
Sig. asintótica (bilateral) ,000 




b. Se basa en rangos negativos. 
Interpretación: Se puede verificar que el valor sig. De la prueba de wilcoxon, que 
fue aplicada a la disponibilidad antes y después, es de 0.000, que según la regla 
de decisión rechaza a la hipótesis nula y se acepta la hipótesis alterna. 
 
Análisis de la hipótesis especifica 1 
Tiempo medio entre fallas 
Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre fallas de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Se contrastará la hipótesis específica 1, es necesario realizar la prueba de 
normalidad entre el tiempo medio entre fallas antes y el tiempo medio entre fallas 
después de la implementación de gestión de mantenimiento, de manera que 
podamos identificar si muestra un comportamiento paramétrico. Se utilizará el 
estadígrafo Kolmogorov Smirnov, debido a que los datos con los que se cuenta son 
mayores que 30. 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento no paramétrico 
estadígrafo wilcoxon. 
Si Sig > 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento paramétrico 
estadígrafo t student. 
 
Tabla N° 33: Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
Tiempo medio entre fallas Antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
Tiempo medio entre fallas Después 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
 
 
Tabla N° 34: Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 




Tiempo medio entre fallas 
Antes 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 2,2449  
Límite superior 2,3203  
Media recortada al 5% 2,2801  
Mediana 2,2300  
Varianza ,015  
Desviación estándar ,12097  
Mínimo 2,11  
Máximo 2,50  
Rango ,39  
Rango intercuartil ,13  
Asimetría ,210 ,365 
Curtosis -,743 ,717 
Tiempo medio entre fallas 
Después 
Media 4,3969 ,05049 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 4,2949  
Límite superior 4,4989  
Media recortada al 5% 4,3888  
Mediana 4,2500  
Varianza ,107  
Desviación estándar ,32722  
Mínimo 3,94  
Máximo 5,00  
Rango 1,06  
Rango intercuartil ,35  
Asimetría ,295 ,365 
Curtosis -,669 ,717 
 
 
Tabla N° 35: Pruebas de normalidad 
 
Kolmogorov-Smirnova 
Estadístico gl Sig. 
Tiempo medio entre fallas Antes ,216 42 ,000 
Tiempo medio entre fallas Después ,221 42 ,000 
a. Corrección de significación de Lilliefors 
Interpretación: Se ve que el Sig del tiempo medio entre fallas antes es de 0.000 y 
el después es de 0.000, se demuestra que los dato para validar la hipótesis 
especifica 1 son no Paramétricos, esto debido a que ambos son menores que 0.05, 
decimos que, dado la regla de decisión, tendremos que utilizar el estadígrafo 





Contrastación de la hipótesis especifica1: 
Ho: La gestión de mantenimiento no mejora el tiempo medio entre fallas de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre fallas de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Regla de decisión:  
Ho:   µTiempo medio entre fallas  _antes ≥ µ Tiempo medio entre fallas  _después 
Ha:   µ Tiempo medio entre fallas  _antes< µ Tiempo medio entre fallas  _después 
 
 
Tabla N° 36: Estadísticos descriptivos 
 N Media 
Desviación 
estándar Mínimo Máximo 
Tiempo medio entre fallas Antes 42 2,2826 ,12097 2,11 2,50 
Tiempo medio entre fallas Después 42 4,3969 ,32722 3,94 5,00 
 
Interpretación: Como podemos observar la media del tiempo medio entre fallas 
antes es (2.2826) es menor que la media de tiempo medio entre fallas después 
(4.3969), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda totalmente 
rechazada la hipótesis nula. 
Una vez completado el análisis y haber aceptado la hipótesis alterna, se procederá 
a realizar el análisis a través del valor (Sig.) 
 
Tabla N° 37: Estadísticos de pruebaa 
 Tiempo medio entre fallas Después - Tiempo medio entre fallas Antes 
Z -5,708b 
Sig. asintótica (bilateral) ,000 
a. Prueba de rangos con signo de Wilcoxon 
b. Se basa en rangos negativos. 
Interpretación: Se puede verificar que el valor sig. De la prueba de wilcoxon, que 
fue aplicada al tiempo medio entre fallas antes y después, es de 0.000, que según 





Análisis de la hipótesis especifica 2 
Tiempo medio entre reparaciones  
Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre reparaciones de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Se contrastará la hipótesis específica 2, es necesario realizar la prueba de 
normalidad entre el tiempo medio entre reparaciones antes y el tiempo medio entre 
reparaciones después de la implementación de gestión de inventario, de manera 
que podamos identificar si muestra un comportamiento paramétrico. Se utilizará el 
estadígrafo Kolmogorov Smirnov, debido a que los datos con los que se cuenta son 
mayores que 30. 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento no paramétrico 
estadígrafo wilcoxon. 
Si Sig > 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento paramétrico 
estadígrafo t student. 
 
Tabla N° 38: Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
Tiempo medio entre reparaciones Antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
Tiempo medio entre reparaciones Después 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
 
Tabla N° 39: Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 
Tiempo medio entre 
reparaciones Antes 
Media 1,9886 ,01239 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 1,9635  
Límite superior 2,0136  
Media recortada al 5% 1,9872  
Mediana 1,9800  
Varianza ,006  




Mínimo 1,85  
Máximo 2,17  
Rango ,32  
Rango intercuartil ,12  
Asimetría ,384 ,365 
Curtosis -,599 ,717 
Tiempo medio entre 
reparaciones Después 
Media 1,7488 ,01860 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 1,7112  
Límite superior 1,7864  
Media recortada al 5% 1,7437  
Mediana 1,7300  
Varianza ,015  
Desviación estándar ,12055  
Mínimo 1,59  
Máximo 2,00  
Rango ,41  
Rango intercuartil ,18  
Asimetría ,662 ,365 
Curtosis -,420 ,717 
 
Tabla N° 40: Pruebas de normalidad 
 
Kolmogorov-Smirnova 
Estadístico gl Sig. 
Tiempo medio entre reparaciones Antes ,139 42 ,040 
Tiempo medio entre reparaciones Después ,151 42 ,017 
a. Corrección de significación de Lilliefors 
 
Interpretación: Se ve que el Sig de tiempo medio entre reparaciones antes es de 
(0.040) y el después es de (0.017) estos datos valida la segunda hipótesis 
específica y son no Paramétricos, esto debido a que ambas son menores que 0.05, 
decimos que, dado la regla de decisión, tendremos que utilizar el estadígrafo de 
wilcoxon para los datos que son no paramétricos. 
 
Contrastación de la hipótesis especifica 2: 
Ho: La gestión de mantenimiento no mejora el tiempo medio entre reparaciones de 




Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre reparaciones de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Regla de decisión: 
Ho:   µ Tiempo medio entre reparaciones _ antes < µ Tiempo medio entre reparaciones _Después 
Ha:   µ Tiempo medio entre reparaciones _antes ≥ µ Tiempo medio entre reparaciones _Después 
Prueba NPar 
Tabla N° 41: Estadísticos descriptivos 
 N Media Desviación estándar Mínimo Máximo 
Tiempo medio entre reparaciones Antes 42 1,9886 ,08032 1,85 2,17 
Tiempo medio entre reparaciones Después 42 1,7488 ,12055 1,59 2,00 
Interpretación: Como podemos observar la media de Tiempo medio entre 
reparaciones antes es (1.9886) es mayor que Tiempo medio entre reparaciones 
después (1.7488), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda 
totalmente rechazada la hipótesis nula. 
Una vez completado el análisis y haber aceptado la hipótesis alterna, se procederá a 
realizar el análisis a través del valor (Sig.) 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, se rechaza la hipótesis nula 
Si Sig > 0.05, se acepta la hipótesis nula 
 
Tabla N° 42: Estadísticos de pruebaa 
 Tiempo medio entre reparaciones Después - Tiempo medio entre reparaciones Antes 
Z -5,650b 
Sig. asintótica (bilateral) ,000 
a. Prueba de rangos con signo de Wilcoxon 
b. Se basa en rangos positivos. 
 
Interpretación: Se puede verificar que el valor sig. De la prueba de wilcoxon, que 
fue aplicada a Tiempo medio entre reparaciones antes y después, es de 0.000, que 





V. DISCUSIÓN  
Disponibilidad 
Por consiguiente, en la Tabla N° 29 podemos observar la media de la disponibilidad 
antes es de (53.4307) es menor que la disponibilidad después (71.5533), por 
consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda totalmente rechazada la 
hipótesis nula. Los resultados obtenidos coinciden con la investigación de 
Barrientos (2017), que tiene como propuesta mejorar las gestiones de 
mantenimiento de los equipos y reducir sus costos para mejorar la disponibilidad. 
Para lo cual utilizo herramientas de ingeniería como Ishikawa, Pareto, entre otras 
para la familia de equipos más importantes en la obra los cuales tienen un alto nivel 
de rotativita. Finalmente tiene los resultados de disponibilidad operativa, se obtuvo 
que en año 2016 fue de 85% y para el 2017 de 94% lo cual indica un crecimiento 
de 8% llegando a la meta de operatividad >90% para este año (p.102). 
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Tabla N° 43: Comparación de la disponibilidad 
Comparación de disponibilidad 
Días Disponibilidad Antes Disponibilidad Después 
1 54% 71% 
2 53% 71% 
3 53% 71% 
4 54% 70% 
5 54% 71% 
6 53% 72% 
7 54% 71% 
8 54% 72% 
9 54% 71% 
10 53% 72% 
11 54% 72% 
12 54% 71% 
13 53% 72% 
14 54% 71% 
15 53% 73% 
16 54% 71% 
17 53% 72% 
18 54% 73% 
19 54% 71% 
20 54% 72% 
21 54% 72% 
22 55% 71% 
23 54% 73% 
24 52% 71% 
25 53% 72% 
26 53% 71% 
27 53% 72% 
28 54% 72% 
29 53% 71% 
30 53% 72% 
31 54% 72% 
32 54% 73% 
33 54% 71% 
34 53% 71% 
35 53% 71% 
36 53% 72% 
37 52% 71% 
38 54% 71% 
39 53% 72% 
40 54% 72% 
41 52% 71% 
42 53% 72% 






Tiempo medio entre fallas 
Por consiguiente, en la Tabla N° 34 podemos observar la media del tiempo medio 
entre fallas antes es (2.2826) es menor que la media de tiempo medio entre fallas 
después (4.3969), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda 
totalmente rechazada la hipótesis nula. Los resultados obtenidos coinciden con la 
investigación de Meléndez y Rodríguez (2016) donde plantea implementar un 
sistema de gestión de mantenimiento para disminuir las fallas en la flota de 
transporte pesado de la empresa, realizó un diagnóstico del estado actual de los 
tracto camiones, diseñó un sistema de mantenimiento para disminuir las fallas de 
la flota de transporte. Los resultados son lo siguiente: unidad B4Q-911, tiempo de 
operación horas 7855.9, tiempo fuera de servicio por horas 904.1, tiempo de estudio 
por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 13 para la unidad con el MTF de 604.30, 
B4Q-912, tiempo de operación horas 7676.24, tiempo fuera de servicio por horas 
1083.76, tiempo de estudio por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 14 para la 
unidad con el MTF de 548.30,  B4Q-913, tiempo de operación horas 7905.79, 
tiempo fuera de servicio por horas 854.21, tiempo de estudio por horas 8760 y la 
cantidad de fallas es de 10 para la unidad con el MTF de 790.58,  B4Q-914, tiempo 
de operación horas 7822.38, tiempo fuera de servicio por horas 937.62, tiempo de 
estudio por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 11 con el MTF de 711.13 (p. 
193). 
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Tabla N° 44: Comparación del tiempo medio entre fallas 
Comparación de Tiempo medio entre fallas (TMF) 
Días Tiempo medio entre fallas (TMF) Antes Tiempo medio entre fallas (TMF) Después 
1 2,36 4,60 
2 2,11 3,94 
3 2,36 4,60 
4 2,23 4,25 
5 2,50 5,00 
6 2,23 4,25 
7 2,36 4,60 
8 2,23 4,25 
9 2,50 5,00 
10 2,36 4,60 
11 2,23 4,25 
12 2,50 5,00 
13 2,36 4,60 
14 2,23 4,25 
15 2,36 4,60 
16 2,23 4,25 
17 2,23 4,25 
18 2,50 5,00 
19 2,36 4,60 
20 2,36 4,60 
21 2,23 4,25 
22 2,50 5,00 
23 2,36 4,60 
24 2,11 3,94 
25 2,23 4,25 
26 2,11 3,94 
27 2,23 4,25 
28 2,36 4,60 
29 2,11 3,94 
30 2,23 4,25 
31 2,36 4,60 
32 2,36 4,60 
33 2,23 4,25 
34 2,11 3,94 
35 2,11 3,94 
36 2,23 4,25 
37 2,11 3,94 
38 2,36 4,60 
39 2,23 4,25 
40 2,36 4,60 
41 2,11 3,94 
42 2,23 4,25 





Tiempo medio entre reparaciones 
Por consiguiente, en la Tabla N° 39 podemos observar la media de Tiempo medio 
entre reparaciones antes es (1.9886) es mayor que Tiempo medio entre 
reparaciones después (1.7488), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y 
queda totalmente rechazada la hipótesis nula. Los resultados obtenidos coinciden 
con la investigación de Solís (2018), tiene como objetivo determinar la relación 
existente entre la gestión de mantenimiento preventivo y la confiabilidad en la 
maquina cerradora de cuatro cabezales realizo el diseño de investigación, el 
programa de mantenimiento, la planificación de actividades y analizo los sistemas 
críticos sus resultados del tiempo medio entre reparaciones son: la bocina con 6 
fallas,  9.00 horas  en tiempo total de reparación, 1143,00 en las horas restante el 
resultado del MTR es de 1,50 horas, la rolas o rulinas con 5 fallas, 7.25 horas en 
tiempo total de reparación, 1144,75 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 1,45 horas, los ejes portamandriles con 4 fallas,  8.00 horas  en tiempo total de 
reparación, 1144,00 en las horas restante el resultado del MTR es de 2,00 horas y 
el problemas de sincronización (Cabezal de cierre) con 4 fallas,  10.00 horas  en 
tiempo total de reparación, 1142,00 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 2.50 horas. 
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Tabla N° 45: Comparación del tiempo medio entre reparaciones 
Comparación de Tiempo medio entre reparaciones (TMR) 
Días 
Tiempo medio entre reparaciones 
(TMR) Antes 
Tiempo medio entre reparaciones 
(TMR) Después 
1 2,00 1,87 
2 1,89 1,59 
3 2,08 1,87 
4 1,92 1,81 
5 2,13 2,00 
6 2,00 1,69 
7 2,00 1,87 
8 1,92 1,63 
9 2,13 2,00 
10 2,08 1,80 
11 1,92 1,63 
12 2,13 2,00 
13 2,08 1,80 
14 1,92 1,75 
15 2,08 1,73 
16 1,92 1,75 
17 1,96 1,69 
18 2,17 1,86 
19 2,04 1,87 
20 2,04 1,80 
21 1,92 1,63 
22 2,08 2,00 
23 2,04 1,73 
24 1,93 1,65 
25 1,96 1,69 
26 1,85 1,65 
27 1,96 1,63 
28 2,00 1,80 
29 1,89 1,65 
30 2,00 1,63 
31 2,00 1,80 
32 2,04 1,73 
33 1,92 1,75 
34 1,89 1,59 
35 1,85 1,65 
36 1,96 1,63 
37 1,93 1,59 
38 2,00 1,87 
39 1,96 1,63 
40 2,04 1,80 
41 1,93 1,65 
42 1,96 1,69 





VI. CONCLUSIONES  
Para poner en funcionamiento el proyecto de investigación primero se analizaron 
los problemas que acoge a la empresa de transporte la cual tiene una baja 
disponibilidad de su flota de transporte, se identificaron las causas las cuales 
analizadas y diagnosticadas y se determinó una herramienta de ingeniería para 
desarrollar el proyecto la cual tiene como título gestión de mantenimiento para 
mejorar la disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, 
Ate 2020 
 
Se concluye que la gestión de mantenimiento para mejorar la disponibilidad de la 
flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Logro mejorar como 
podemos observar en la tabla N° 41 en el promedio de la disponibilidad antes es de 
53.43% es menor que el promedio de la disponibilidad después 71.55% con un 
incremento de 34%  
 
Además la gestión de mantenimiento mejora la probabilidad de la flota de transporte 
de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Se logró mejorar tal como podemos 
observar en la tabla N° 42 en el promedio del tiempo medio entre fallas antes es 
2.28 horas, es menor que el promedio de tiempo medio entre fallas después 4.39 
horas con un 0.93 en que la unidad vuelva a fallar. 
 
Finalmente la gestión de mantenimiento mejora la fiabilidad de la flota de transporte 
de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Se logró una disminución tal como 
podemos observar en la tabla N° 43 en el promedio del tiempo medio entre 
reparaciones antes es 1.98 horas que es mayor al promedio de tiempo medio entre 











Fomentar el trabajo en equipo, organizar la comunicación y la correcta utilización 
de la administración de mantenimiento. 
 
Ejecutar capacitaciones e inducciones al personal de almacén y mecánicos que se 
encuentran a cargo de los mantenimientos preventivos, correctivos para realizar un 
trabajo óptimo. 
 
Realizar un seguimiento a las operaciones en tiempo real y los trabajos de 
mantenimiento para tener un mejor control en la aplicación de los trabajos. 
 
Se recomienda controlar cada tiempo que se mida como los de reparación, tiempo 
muerto y poder medir los indicadores de mejoras donde se utilizara un check list tal 
lo explicado en el presente trabajo que se lleva de manera diaria, semanal y por 
kilometraje. 
 
Se sugiere llevar un control de las herramientas y/o repuestos que ingresen al 
almacén, por lo cual, se recomienda realizar un inventario minucioso, de los stocks 
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Anexo N°01: Tabla N° 46: Matriz de operacionalización de variables 
Variables Definición conceptual 
Definición 
operacional 
































Según Seas (2012), define 
que la gestión del 
mantenimiento son: conjunto 
de acciones que permite 
mantener o restablecer un 
bien en un estado especifico o 
en la medida de asegurar un 
servicio determinado, 
teniendo en cuenta, la calidad 
del producto, la seguridad de 
las personas y todo ello a 
menor costo posible (p.8). 








empresa para el 
buen 
funcionamiento 





N° actividades mantenimiento realizadas








Horas dedicadas al M. P








































Para Pistarelli (2010), la 
disponibilidad se define como 
el periodo de tiempo 
accesible o que no esté parada 
por averías o ajustes para que 
dichos equipos cumplan con 
sus actividades asociadas al 
manejo y traslado del 
producto (p.21). 
Se requiere que 
la 
disponibilidad 
de las maquinas 
estén en  una 
situación 




















Horas totales de reparación 







Anexo N°02: Tabla N° 47: Instrumento de recolección de datos 
fecha 















Anexo N° 03: Tabla N° 48: matriz de coherencia 
PROBLEMAS OBJETIVOS HIPÓTESIS 
GENERAL 
¿De qué manera la gestión de 
mantenimiento mejorará la disponibilidad 
de la flota de transporte de la empresa 
grupo Corii SAC, Ate 2020? 
Determinar cómo la gestión de 
mantenimiento para mejorar la disponibilidad 
de la flota de transporte de la empresa grupo 
Corii SAC, Ate 2020. 
La gestión de mantenimiento para 
mejorar la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii 
SAC, Ate 2020. 
ESPECÍFICOS 
¿De qué manera la gestión de 
mantenimiento mejorará la probabilidad de 
la flota de transporte de la empresa grupo 
Corii SAC, Ate 2020? 
Determinar cómo la gestión de 
mantenimiento mejora la probabilidad de la 
flota de transporte de la empresa grupo Corii 
SAC, Ate 2020. 
La gestión de mantenimiento mejora la 
probabilidad de la flota de transporte de 
la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
¿De qué manera la gestión de 
mantenimiento mejorará la fiabilidad de la 
flota de transporte de la empresa grupo 
Corii SAC, Ate 2020? 
Determinar cómo la gestión de 
mantenimiento mejora la fiabilidad de la flota 
de transporte de la empresa grupo Corii SAC, 
Ate 2020. 
La gestión de mantenimiento mejora la 
fiabilidad de la flota de transporte de la 
empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 















No hay control de tipo calidad de repuesto
No hay una inducción
 controlada del personal
No hay un sistema de convocatoria 
Falta de un sistema de mantenimiento autónomo
Falta de un sistema de mantenimiento planificado
Falta de señalización en la estación
No hay un sistema de limpieza y orden
No hay medición de tiempo de recorrido
Maquinaria
No  hay una estandarización
 de equipos y herramientas
No hay un sistema de adquisición de equipos
Materiales
No hay stock de seguridad de los repuestos
No hay materiales de logística establecidas 
Hay paradas constantes en plena
 ruta por abastecimiento 
No  se tiene un control de verificación de 
Los tipos de abastecimientos
Ausencia de registro de la cantidad de 
 mantenimiento de los tractos
No hay un modelo de mantenimiento 
Constante cambio de piezas 
Repuestos de baja calidad
Consumo de recursos en exceso
Se ocasiona ciertos choques 
No hay control de rutas
Se demoran en revolcar los tráiler 
Se presentan caídas 
constantes del personal 
Los tractos están sin reparar
Derrame de aceite y combustible en el piso
Ineficiente materiales para despacho 
Equipos desgastados y en mal uso
Se demoran en adquirir los repuestos
Pallet y toldos se encuentran dañados
Equipos y herramientas mal ubicados
No se tiene los equipos ideales
 para el mantenimiento
No se tiene al alcance los equipos y herramientas Constante faltas 
El personal técnico tiende a 
equivocarse constantemente
El personal no recibe capacitación 
Alta rotación del personal




Anexo N°05: Tabla N° 49: Tabla de pareto 










20 Gerente Mecánico Conductor 
1 Falta de un sistema de mantenimiento planificado 10 10 10 10 100 28% 28% 80% 
2 Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 10 10 9 9,67 93,51 26% 54% 80% 
3 No hay stock de seguridad de los repuestos 10 9 9 9,33 87,05 24% 78% 80% 
4 No hay materiales de logística establecidas  4 4 5 4,33 18,75 5% 83% 80% 
5 No  hay una estandarización de equipos y herramientas 4 4 3 3,67 13,47 4% 87% 80% 
6 No hay un sistema de adquisición de equipos 4 3 3 3,33 11,09 3% 90% 80% 
7 No hay control de tipo calidad de repuesto 4 3 3 3,33 11,09 3% 93% 80% 
8 No hay medición de tiempo de recorrido 3 3 3 3 9 2% 95% 80% 
9 No hay un sistema de limpieza y orden 3 3 2 2,67 7,13 2% 97% 80% 
10 Falta de señalización en la estación 3 2 2 2,33 5,43 2% 99% 80% 
11 No hay un sistema de convocatoria  2 1 2 1,67 2,79 1% 100% 80% 
12 No hay una inducción controlada del personal 2 1 1 1,33 1,77 0% 100% 80% 
Total 361,08 100%     









Anexo N° 06: Gráficos y Figuras N° 16: Diagrama de pareto 










































Anexo N°07: Tabla N° 50: Cronograma 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
del 06/04/2020  al  13/04/2020 1 Determinar la empresa que permita realizar el 
estudio del proyecto
20/04/2020 2
Investigar los problemas para realizar un 
diagnostico según la metodologia
27/04/2020 3
Especificar las causas mas relevantes del 
problema para las evaluaciones de analisis
04/05/2020 4
Plantear objetivos, hipotesis general y 
específicos del informe y las demas teorias
11/05/2020 5
Realizar los formatos para la toma de datos y 
coordinar la unidad de analisis
del 18/05/2020 al 04/07/2020 6
Recolectar los datos y verificar como esta la 
situación actual de la empresa de transporte
del 06/07/2020 al 27/07/2020 7
Realizar la implementación según la 
metodologia empleada para la empresa de 
transporte
del 03/08/2020 al 19/09/2020 8
Recolectar los datos despues de la 
implementación 
21/09/2020 9
Realizar los resultados descriptivos y 
estadisticos de los datos recogidos
10
Realizar las conclusiones del problema de la 
empresa mediante las hipotesis obtenidas 
11
Realizar la propuesta de la metodologia para el 
beneficio de la empresa de transporte
12 Aplicar constantemente la mejora continua 









Anexo N° 08: Gráficos y Figuras N° 17: Evolución anual en cifras dedicadas a la 
reparación y mantenimiento de vehículos en España entre 2008 y 2017 
Fuente: https://es.statista.com/estadisticas/741644/facturacion-del-sector-de-
mantenimiento-y-reparacion-de-vehiculos-espana/ 
Anexo N° 09: Gráficos y Figuras N° 18: La evolución del parque vehicular de las 









Anexo N° 10: Tabla N° 51: Encuesta 
Cuestionario sobre la gestión de mantenimiento 
PREGUNTAS 
 





























   







1. ¿Usted cree que la planificación es importante para la gestión de 
mantenimiento? 
     
2. ¿Si no existe una buena planificación de mantenimiento se tendrá 
efectos positivos en la disponibilidad de las unidades de transporte? 
     
3. ¿Usted cree que el plan de mantenimiento respeta las 
instrucciones de los fabricantes? 
     
4. ¿Usted cree que el plan de mantenimiento ejecutado actualmente 
es el adecuado para los tractos de la empresa? 
     
5. ¿Confía usted que la planificación está orientada a evitar esos 
fallos técnicos críticos y/o a reducir sus incidencias en los tractos? 
     
6. ¿Confía usted en que la implementación de un programa de 
mantenimiento contribuirá con la buena gestión de 
mantenimiento? 
     
7. ¿Usted cree que la ejecución de un programa de mantenimiento 
contribuirá a mejorar la disponibilidad de los tractos? 
    
 
8. ¿Está de acuerdo que un programa de mantenimiento garantiza 
una buena gestión por parte del área de reparación? 
   
 
 
9. ¿Usted cree que la aplicación de un programa de mantenimiento 
tendrá un impacto positivo en la gestión de mantenimiento?      
10. ¿Cree usted que la programación de las tareas y/o actividades de 
mantenimiento se cumplen de manera fiable? 
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En los últimos años las empresas dedicadas a transporte de carga pesada a nivel 
mundial buscan un enfoque más certero acerca de un mantenimiento planificado y 
autónomo para los vehículos generando así menos fallas y aumento en la 
producción. Según la página web statista  
Esta estadística refleja la evolución anual de la cifra de negocio de las empresas 
dedicadas al mantenimiento y reparación de vehículos a motor en España entre 2008 
y 2017, en miles de euros. En 2017, este sector facturó aproximadamente diez millones 
de euros, lo que supuso un incremento de alrededor de 550.000 euros con respecto a 
la cifra registrada el año anterior (2019, párr. 01). 
En el artículo nos infiere como las empresas españolas entre los años 2008 y 
2017 invirtieron en el mantenimiento y reparación de vehículos generando así 
un incremento de alrededor de 550.000 euros así gracias a un buen 
mantenimiento de los vehículos se aportó una mejor producción generando 
así ganancias favorables.  
A nivel nacional se evidencia que el índice de vehículos de transporte de carga 
pesada a los largo de nuestras carreteras son vehículos en su mayoría son de más 
de 6 años hasta los 30. Según el MTC nos indica que: 
Al cierre del año 2017 la antigüedad del parque automotor de transporte de carga 
nacional por carretera proporcionalmente se distribuye en 37,1% de unidades que 
tienen entre 1 a 5 años, 27,1% entre 6 a 10 años, 25,3% entre 11 a 30 años y un 10,5% 
en más de 30 años. Cabe precisar que estas unidades cuentan con Tarjetas Únicas de 
Circulación y/o Certificados de Habilitación Vehicular, así como la revisión técnica 
vigente, dato que se tomó en consideración para el análisis del presente documento 
(2017,p.112). 
Nos indica que todo vehículo en circulación cuenta con revisión técnica, tarjeta 
de propiedad, tarjeta de circulación y certificado de habitación vehicular, a 
pesar que ciertos vehículos ya cuentan con 30 años de fabricación. 
Desde un enfoque local,  grupo Corii S.A.C es una empresa que cuenta con más 
de 20 años en el negocio de transportes a nivel nacional, siendo líder en transportes 
de carga pesada, también cuentan  con cobertura de los servicio de transporte de 
carga pesada, sobredimensionada, especial y liviana, llegando a toda las rutas a 




furgones, camiones, tráiler, semi tráiler de furgoneta, semi tráiler plataformas, cama 
bajas, extensibles, cama cuna, modulares, etc. Especiales  para servicios de las 
marcas conocidas como: International 4 unidades, Kenworth 1 unidad, Freightliner 
1 unidad y Mack 1unidad, las máquinas que más fallas tienen es, de la marca 
International. Las causas del problema son las siguientes: no se tienen las unidades 
listas por la falta de mantenimiento al momento de requerir un servicio de carga, no 
se lleva el control de mantenimiento, no se tiene los repuestos a mano y demora 
más al momento de arreglar la unidad,  solo se aplica el mantenimiento correctivo 
cuando la unidad falla, es decir falla y lo arreglan en el momento, las unidades en 
ruta no llegan a destino por falta de mantenimiento, no se termina con una actividad 
porque el dueño o jefe de equipos indica al personal de mantenimiento avanzar con 
las máquinas de línea amarilla, hay fallas por problemas de filtros y aceites, no se 
lleva un control de llantas ya que los conductores se excusan de que les cambian 
al momento de hacer arreglar, no se controlan los costos de mantenimiento ya que 
se recurre al primer proveedor que se encuentre para solucionar el inconveniente y 
la unidad pueda salir a ruta, se demora con el proveedor que abastece combustible 
para que la unidad pueda salir a ruta. El diagrama de Ishikawa y la tabla de Pareto 
con su respectivo diagrama se pueden visualizar en el anexo. 
Tabla N° 1: Reporte de fallas de las unidades de transporte 
Problemas con luces delanteras / Embriague suelto necesita mantenimiento para evitar accidentes AKO-724 2 8 horas 4 horas 3 días
Problemas con los engranajes B5J-874 1 24 horas 2 días 7 días
Probemas con medidas de cocadas según exigencia del proyecto AXD-800 1 6 horas 3 horas 21 dís
Problemas con las mangueras de aceite e hidrolina D4Y-701 3 1 hora 2 horas 2 días
Problemas con arrancador y alternador F0L-917 1 5 horas 3 horas 15 días
Problema con baterias de unidad BCO-872 1 2 horas 8 horas 7 días
Problemas con fugas de aceite D9Z-857 3 4 horas 6 horas 3 días
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La justificación metodológica,  el presente proyecto es realizado por la existencia 
de la necesidad de aumentar la OEE  en la flotas de tracto, reduciendo las paradas, 
las fallas no programados para estandarizar los mantenimientos con la aplicación 




La justificación teórica, el proyecto está basado en la aplicación de 
mantenimiento, el propósito del trabajo es la mejora de la eficiencia global de 
equipos y se pueda dar a conocer la relación entre las variables para que sirva 
como aporte para las próximas investigaciones relacionadas 
.  
La justificación económica, el siguiente proyecto aparte de ser dinámica tiene la 
finalidad de beneficiar y buscar la rentabilidad de la empresa, de manera que 
disminuya los gastos de los mantenimientos correctivos y realizar los 
mantenimientos preventivos. 
La justificación práctica, la siguiente investigación es realizada por la necesidad  
de una mejora en la  gestión de mantenimiento de la flota de tracto, se observó 
durante la jornada de trabajo las falencias que afectada al transporte de mercancías 
y la llegada a tiempo a los clientes para lo cual se dará una solución mediante la 
aplicación de la gestión de mantenimiento. 
De manera que de la investigación se tiene la fórmula del problema en 
general: ¿De qué manera la gestión de mantenimiento mejorará la disponibilidad 
de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020? Y los problemas 
específicos ¿De qué manera la gestión de mantenimiento mejorará la probabilidad 
de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020? Y ¿De qué 
manera la gestión de mantenimiento mejorará la fiabilidad de la flota de transporte 
de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020? 
De tal manera que se definen el objetivo general: Determinar cómo la gestión 
de mantenimiento mejorara la disponibilidad de la flota de transporte de la empresa 
grupo Corii SAC, Ate 2020. Y los objetivos específicos Determinar cómo la gestión 
de mantenimiento mejora la probabilidad de la flota de transporte de la empresa 
grupo Corii SAC, Ate 2020. Y Determinar cómo la gestión de mantenimiento mejora 
la fiabilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Por consiguiente, se expone la hipótesis general: La gestión de mantenimiento 
mejorara la disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, 




probabilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Y 
La gestión de mantenimiento mejora la fiabilidad de la flota de transporte de la 
empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
 
II. MARCO TEÓRICO 
En el tema planteado, se presentan trabajos de investigación como 
antecedentes nacionales las cuales son: para Solís (2018), tiene como mision 
determinar la relación entre la gestión de mantenimiento preventivo y la 
confiabilidad en la maquina cerradora de cuatro cabezales de la línea de enlatado 
de pollos, el diseño de investigación es descriptivo correlacional, cuantitativo. Se 
concluye con los resultados con el tiempo medio entre reparaciones, la bocina con 
6 fallas,  9.00 horas  en tiempo total de reparación, 1143,00 en las horas restante 
el resultado del MTR es de 1,50 horas, la rolas o rulinas con 5 fallas, 7.25 horas en 
tiempo total de reparación, 1144,75 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 1,45 horas, los ejes portamandriles con 4 fallas,  8.00 horas  en tiempo total de 
reparación, 1144,00 en las horas restante el resultado del MTR es de 2,00 horas y 
el problemas de sincronización (Cabezal de cierre) con 4 fallas,  10.00 horas  en 
tiempo total de reparación, 1142,00 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 2.50 horas (p. 99). 
Los aportes de investigación tienen una importancia inmensa para futuras 
investigaciones que puedan aporar mejoras a diferentes procesos que son 
destinados para optimizar los recursos, asi como también se utiliza para mejorar 
procesos ya creados reduciendo costos y aumentando las ganancias para las 
empresas, para Barrientos: 
El objetivo principal de su investigación es realizar una propuesta de mejora en la 
gestión de mantenimiento utilizando la metodología de Análisis de Modo y Efecto de 
Fallos (AMEF) en donde se pretende mejorar las gestiones de mantenimiento de los 
equipos y reducir sus costos. Así también, se utilizará herramientas de ingeniería como 
Ishikawa, Pareto, entre otras para la familia de equipos más importantes en la obra los 
cuales tienen un alto nivel de rotativita y por lo tanto generan mayor gasto a la empresa. 
Finalmente se tiene los resultados de disponibilidad operativa se obtuvo que en año 
2016 fue de 85% y para el 2017 de 94% lo cual indica un crecimiento de 8% llegando 




Lo que nos indica el autor es que su aporte de investigación es una propuesta de 
mejora en el rubro de mantenimiento, dado que es el sustento de toda operación 
en el área productiva o de servicios, se utilizó el AMEF herramienta que busca 
mejorar la gestión de mantenimiento reduciendo costos y aumentando las 
ganancias, para ello utiliza diferentes herramientas para poder identificar los 
problemas y buscar soluciones como demuestran los porcentajes explicados. 
El rubro de transporte de carga y mercancías en el Perú se encuentra a todo pico, 
las empresas trabajan de manera continua en el rubro de construcción y minería en 
el país, dada esta demanda se tiene problemas con los mantenimientos o horas 
muertas de las unidades por reparación, según los autores Meléndez y Rodríguez 
indican que: 
En su tesis se plantea implementar un sistema de gestión de mantenimiento a toda la 
flota de transporte pesado de la empresa, para mejorar su disponibilidad, inicialmente 
se realizó un diagnóstico del estado actual de los tracto camiones a través del 
EQUICRIT, basado en los estados críticos, semi-críticos y no críticos de la flota de 
transporte. Se diseñó también un sistema de mantenimiento, para disminuir las fallas 
de la flota de transporte pesado, se concluye con los resultados la media de los tiempos 
entre fallas (MTEF) se obtuvieron a partir de lo siguiente: unidad B4Q-911, tiempo de 
operación horas 7855.9, tiempo fuera de servicio por horas 904.1, tiempo de estudio 
por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 13 para la unidad con el MTF de 604.30, 
B4Q-912, tiempo de operación horas 7676.24, tiempo fuera de servicio por horas 
1083.76, tiempo de estudio por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 14 para la 
unidad con el MTF de 548.30,  B4Q-913, tiempo de operación horas 7905.79, tiempo 
fuera de servicio por horas 854.21, tiempo de estudio por horas 8760 y la cantidad de 
fallas es de 10 para la unidad con el MTF de 790.58,  B4Q-914, tiempo de operación 
horas 7822.38, tiempo fuera de servicio por horas 937.62, tiempo de estudio por horas 
8760 y la cantidad de fallas es de 11 con el MTF de 711.13 (2016, p. 193). 
En la presente los autores dan a conocer cómo se puede implementar un sistema 
de mantenimiento en una empresa de transportes de carga pesada, se realizó un 
análisis para que puedan identificar las diferentes fallas o inconvenientes que 
presenten en la empresa para poder darle solución a través del EQUICRIT, donde 
se basa a los diferentes estados en que se encuentren las maquinas y/o tractos 
donde identifican los problemas de tiempo en reparación y logran solucionar 




Hoy en día el mantenimiento ya tiene una importancia vital para una empresa que 
se dedica al rubro de transporte de carga pesada a nivel nacional ya que no 
solamente es buscar producción sino también saber sostenerlas y para poder 
hacerlo, Carbajal nos da a conocer lo siguiente: 
 El presente informe contiene un programa de mantenimiento preventivo para la flota 
vehicular de la empresa, el funcionamiento de un vehículo pesado es a través de un 
motor de combustión interna, de sus sistemas y componentes. El sistema de 
conducción del operador, la inspección diaria antes de iniciar la conducción es de gran 
importancia porque representa un mantenimiento oportuno y necesario del equipo 
pudiéndose detectar fallas o averías antes de que suceda inmovilizaciones imprevistas. 
Por último se implementó el plan de mantenimiento que consta en tres partes: 
inspección diaria, inspección semanal y mantenimiento periódico por kilómetros se 
hace mención al seguimiento que debe tener dicho programa y la forma que debe 
revisarse para no caer en un documento obsoleto. Se presentó un programa 
computarizado como herramienta informática para el seguimiento y registro de las 
actividades del mantenimiento (2016, p. 166). 
Según lo mencionado por el autor nos da a conocer sobre el mantenimiento 
preventivo de una flota de transporte, nos da a entender de que el 
funcionamiento es a través de un motor de combustión y sus procesos, pero 
también nos habla de un sistema de conducción por parte del conductor se 
tiene que realizar siempre una inspección antes de empezar labores que nos 
permitan ubicar fallas o inconvenientes que se puedan presentar de manera 
imprevista, finalmente nos habla de un plan que fue en tres partes, la 
inspección de la unidad de manera diaria, semanal y mensual. 
La importancia de crear una empresa es obtener beneficios es decir que las 
ganancias sean mayores a los gastos, hoy en día las empresas de diferentes 
sectores no controlan sus gastos,  no llevan un control de sus actividades por 
lo que ocasiona un desorden, Díaz menciona que:  
En su tesis buscan incrementar sus utilidades a partir de aumentar sus ventas o 
disminuir y controlar sus costos y gastos. Por ello, están en un periodo constante de 
mejor continua aplicando herramientas de calidad, estandarizando procesos e 
implementando indicadores en sus procesos críticos, existen nuevos enfoques que 
buscan optimizar las áreas de soporte como contabilidad, recursos humanos, 
mantenimiento entre otros. En esta propuesta de mejora se plantea reducir los costos 




aumento en la disponibilidad de las maquinarias pertenecientes a la organización. En 
consecuencia, se planificarán los mantenimientos preventivos a realizar a las 
maquinarias con el objetivo de reducir las horas de mantenimiento correctivo.  
Por último, se definen a los responsables de las actividades dentro del área, los 
procedimientos a realizar de mantenimiento preventivo y correctivo al igual que los 
indicadores de trabajo a gestionar se evaluará el impacto económico que tendrá en la 
empresa en un tiempo de 3 años (2015, p. 274). 
El autor nos comenta en su aporte de investigación que busca aumentar las 
ventas y reducir los costos y/o gastos, por ello busca la mejora constante de 
cada proceso optimizándolos, en este caso busca utilizar recursos de la 
empresa por servicios terceros, es decir donde quede mayor porcentaje de 
ganancia para la empresa. Aplicando lo mencionado por el autor se realiza un 
plan de mantenimiento optimizando los procesos productivos. 
 
En afinidad de los antecedentes internacionales se presentan:  
Según Lukmandono (2020), muchas empresas experimentaron una interrupción de 
funcionamiento debido a que sus máquinas de producción están dañadas. Como 
resultado, la demanda de los clientes no se satisface; tal productividad disminuye. 
Este estudio realizado en PT. PG candi baru sidoarjo. A menudo experimentan 
daños sufridos en el motor en su estación de laminación y trituración mediante el 
uso del mantenimiento productivo total (TPM) y el análisis del modo y efecto de falla 
(FMEA), para medir el valor del mantenimiento productivo total (TPM) y para 
determinar el tipo de Daños que a menudo ocurren al usar el método de reemplazo 
de edad para mejorar el programa de mantenimiento del motor. Como resultado, la 
efectividad general del equipo (OEE) en la estación de molienda disminuyó de 2015 
a 2016 en una cantidad de 74,6% a 69,7% (p. 10). 
Internacionalmente el rubro de mantenimiento ha tomado una importancia en todas 
las empresas que se dedican al rubro de producción o servicio, dado que es la 
herramienta que permite sostener las operaciones en las que ejercen sus 
respectivos procesos productivos, para el rubro de transporte de carga a nivel 




El planteamiento del plan de mejora en procesos de mantenimiento para flota de 
vehículos pesados se considera en los preliminares del proyecto donde se abarcan los 
detalles y puntos de la investigación. Se plantea la problemática, se establece el 
objetivo general y los objetivos específicos, la justificación, los alcances y los límites de 
la misma. Se realiza un análisis de los diferentes procesos en flota de vehículos 
pesados que se plantean, analizan y desarrollan las nuevas tendencias dentro de los 
procesos y gestión de mantenimiento para la flota de vehículos pesados, como una 
antesala al planteamiento de la nueva propuesta. Las conclusiones a las que se 
llegaron con el estudio se responde el objetivo general y específicos de la tesis; y se 
enuncian las recomendaciones para una mejora en la gestión del mantenimiento en 
flotas de vehículos se están desarrollando en la actualidad para poder determinar 
aquellos aspectos (2019, p. 95). 
Segun Azid (2019), Junto con los rápidos cambios de tecnología y la competencia 
entre industrias, las organizaciones emplean diferentes estrategias y políticas para 
aumentar la productividad y reducir los costos. Hoy en día, las empresas deben 
enfrentarse a la competencia de todo el mundo. El mantenimiento es una de las 
políticas que se utilizan para reducir costos, aumentar la productividad y continuar 
con la competencia global. Se han desarrollado muchas estrategias de 
mantenimiento a lo largo de los años (p. 14). 
Según Akhmad (2019), Según, las actividades de mantenimiento se centran en la 
búsqueda de instalaciones y equipos que puedan respaldar el proceso de 
producción sin problemas, especialmente presionando o reduciendo la congestión 
para que sea lo más pequeña posible o no lo haga en absoluto. El mantenimiento 
es una actividad de mantenimiento para las instalaciones de producción, por lo que 
puede proporcionar varios beneficios importantes. El Mantenimiento Productivo 
Total (TPM) es un concepto de programa sobre mantenimiento que involucra a 
todos los trabajadores a través de actividades en grupos pequeños. De acuerdo 
con la efectividad global del equipo (OEE) identificada, tiene un parámetro 
importante para el éxito en la implementación de TPM dentro de la empresa (p. 07). 
Lo mencionado por el autor nos da a conocer los procesos de mejora en 
mantenimiento para una flota de transportes pesados, donde plantea que 
problemas existen de manera general y específica, luego se realiza un análisis para 




recomendaciones sobre el mantenimiento para mejorar la productividad de la 
empresa. 
Para los autores Adesta, Prabowo y Agusman (2018), Se ha realizado bastante 
investigación sobre la aplicación de TPM y su relevancia para el rendimiento de 
fabricación. Sin embargo, hasta donde sabemos, un estudio que delibera sobre 
cómo la aplicación del TPM de 8 pilares (especialmente en los países en desarrollo) 
sigue siendo difícil de encontrar. Este documento intenta evaluar con más detalle 
cómo se aplican los 8 pilares de TPM en Indonesia y su impacto en el rendimiento 
de fabricación. Esta investigación es un estudio piloto con un objetivo de 50 
empresas. De los resultados de la recopilación de datos, solo 22 empresas (44%) 
(p. 9). 
 Internacionalmente hablar de números y compararlos con la realidad es totalmente 
complicado, sobre todo al momento de realizar una comparación con el indicador 
de la OEE ya que al momento de comparas los resultados no se asemejan a la 
realidad y por ende no se garantiza la validez de la información recaudada según 
Algarra  y Sierra nos indica que: 
El trabajo realizado a continuación, está basado en el estudio de medición del indicador 
(Efectividad Global del Equipo), en el que antes de esté, se requirió realizar una 
reestructuración, en la codificación de las causas de tiempos y de no calidad, 
metodología del registro y actualizaciones e incorporaciones de formatos, porque se 
determinó que los actuales no se ajustaban a la realidad y como consecuencia no 
garantizaban una información confiable.  Se concluyó que los procesos en el que es 
necesario la intervención son: impresión y laminación, conteniendo la impresora Feva 
(IMP01) y la laminadora Solvess (LAM02). La necesidad surge en que son procesos y 
máquinas primarias, es decir, que las variables críticas que impactan a estos tienen 
repercusión en todos los procesos del sistema de producción (2018, p. 61). 
Los autores del presento trabajo es realizado con la finalidad de conocer el 
indicador de eficiencia global de los equipos donde se trabajó una reestructuración 
con las diferentes causas de tiempos y de calidad. Se concluyó que todo nace de 
la necesidad que se tienen en los procesos es decir basta que una variable tenga 




En el proceso productivo hablando de manera internacional una herramienta que 
nos permita medir el rendimiento de los equipos de cada línea de producción o 
servicio es la OEE, para poder optimizar y hablar de datos reales se implementa 
para la mejora de cada empresa, Ramírez nos da a conocer que: 
Se presentó el estudio realizado para la elaboración de una metodología para la 
medición de la eficiencia global de los equipos OEE de las líneas de producción con la 
finalidad de obtener resultados acerca del comportamiento de cada una de las líneas 
de producción. Este iniciara detallando los objetivos generales y específicos del 
proyecto, seguido de la justificación o el motivo para realizar la investigación. Se dará 
a conocer información detallada de la empresa en cuestión como nombre, ubicación, 
actividad, misión, visión, políticas, valores corporativos y mapa de procesos. Se finaliza 
con la ejecución del proyecto encaminado al cumplimiento de los objetivos propuestos 
en el proyecto durante el desarrollo del proyecto se presentara la metodología 
establecida para la implementación del indicador, el cual evidenciara información 
relevante para llevar a cabo el análisis y control estadístico (2018, p. 45). 
El autor nos da a conocer que el presente trabajo se realizó para poder medir la 
OEE con la finalidad de poder tener resultados acerca de cuál es el funcionamiento 
de cada línea de producción.  Se detallaron tanto objetivos generales como 
específicos para finalizar con la ejecución del proyecto. 
Para Baeza (2016), “su tesis tiene por objetivo general cumplir con los siguientes 
objetivos específicos buscar y analizar, las variables que gobiernan al proceso. 
Describir el proceso de producción, desarrollar e implementar un plan piloto de 
aplicación del método, realizar interrelación entre resultados obtenidos y el ciclo de 
mejoramiento. Análisis de resultados y propuesta metodológica para conseguir 
dicho desarrollo una metodología que integro las ideas propuestas por el profesor 
Miyauchi, sobre la interrelación entre los ciclos de: corrección, mantención y 
mejoramiento con la métrica (Overall Equipment Efciency o Eficiencia global de 
equipos). En conclusión se obtuvieron los siguientes resultados para procesos de 
termo formado se comenzaron las mediciones con un 69% y con el estudio con un 
74% en promedio si bien los resultados representan una radiografía instantánea de 
la operación global de los equipos involucrados. Se busca generar un modelo de 
aplicación sistemática que se instaure como una filosofía de producción en la 




Los procesos productivos es el conjunto de procedimientos que realiza una 
empresa para ello debe estar en óptimas condiciones, evitando un mal 
funcionamiento, generando paros imprevistos lo cual generaría un costo extra por 
mantenimiento. Según Suárez  
Tiene por objetivo optimizar la ejecución de los procesos productivos que se desarrollan 
dentro de la empresa con el fin de incrementar su productividad, disminuir costos de 
producción por maquinaria en mal estado de funcionamiento y por ende paros no 
programados de producción, confiabilidad y eficiencia de la maquinaria y equipos por 
lo que va a permitir aplicar este modelo al desarrollo de los procesos diarios de la 
empresa, contribuyendo a la mejora de indicadores de gestión. Se concluye con el 
diseño de los planes de mantenimiento, al igual que los respectivos formatos de control 
con este plan de mantenimiento se disminuyó las fallas frecuentes en la maquinaria y 
equipos de la línea de esmaltación llegando a la disminución de paros no programados, 
así mejorando la eficiencia, la productividad y garantizando la seguridad operacional 
del personal que se encuentra a cargo de su operación y mantenimiento (2015, p. 224). 
Lo que el autor nos pone de ejemplo una línea de esmaltacion donde por fallas 
en los procesos productivos generan fallas en la confiabilidad y la eficiencia 
de la maquinaria generando un costo por tiempo en paro no programado y 
llegando a disminuir la seguridad del personal a cargo. 
Artículos, Para Ahmad (2015), El concepto de gestión de la calidad total (TQM) se 
ha desarrollado como resultado de una intensa competencia global. Las empresas 
que gestionan el comercio internacional en la competencia global han puesto 
énfasis en la filosofía, procedimientos, herramientas y técnicas de TQM. Juran 
define TQM como una filosofía orientada a lograr la excelencia empresarial 
mediante la aplicación de herramientas y técnicas, así como la gestión de aspectos 
suaves, como la motivación humana en el trabajo. Además, Demirbag et.al define 
la GCT como una filosofía de gestión que tiene como objetivo contribuir a la mejora 
continua de la organización con la participación (p. 06). 
 
Teorías relacionadas: Gestión de mantenimiento,  




“[…] para la primera fase de la definición, nos habla de dos tipos de mantenimiento 
que realizaremos, lo cual se abarcara en un tema largo y tendido, más adelante. 
Para empezar aparece la palabra “mantener”, que se encuentra directamente unido 
a la prevención de fallos o las averías, entonces estamos hablando de prevenir, de 
un mantenimiento preventivo, lo que evitara que se produzcan paradas por fallos o 
averías. 
Para continuar aparece la palabra “restablecer”, ya no estamos hablando de 
prevenir sino de corregir los fallos o averías que ya se han producido, 
mantenimiento correctivo, debido a una pérdida de función.” (p. 7-8). 
El Mantenimiento Preventivo y el Plan de Mantenimiento, según Santiago 
(2009), los factores que afectan a los objetivos son tres: 
⎯ El contenido del Plan 
⎯ Su realización efectiva o puesta en práctica 
⎯ La existencia de un plan de mantenimiento 
Para que una planta industrial sea ideal o modélica debe elaborar un plan de 
mantenimiento para todas las áreas y equipo significativo de la planta, también 
incluye una programación detallada de cada una de las tareas que en él se ha 
completado. Además debe cumplirse que el contenido de este plan debe respetar 
las instrucciones dadas por el fabricante de los equipos, y además, debe estar 
orientado a evitar los fallos potenciales de la planta y sus consecuencias. Por 
último, debe realizar lo que en este plan se (un plan de mantenimiento puede ser 
maravilloso, pero absolutamente ineficaz si no se lleva a cabo) (p. 15). 
Análisis de Fallos, según Santiago (2003), tiene como objetivo el de averiguar que 
causas provocan las averías (sobre todo las averías repetitivas y aquellas con un 
alto coste) para adoptar medidas preventivas que eviten. Tiene doble función de 
análisis de fallos y son: 
— Determinar las causas de una avería. 
— Proponer medidas que las eviten, una vez determinadas estas causas (p.111). 
Gestión de repuestos, lo que dice Santiago (2003), uno de los costes más 




repuestos. Hace unos años, este era el coste más importante en mantenimiento, 
de tal forma que por cada $ gastado en personal, se consumían 2 o más en 
materiales (p.118). 
Fiabilidad, según Seas (2012), “la fiabilidad se entiende como la aptitud para 
permanecer conforme, en definitiva, la seguridad que nos ofrece el dispositivo con 
respecto a las averías o incidentes” (p. 23). 
Probabilidad, para Seas (2012), “es la probabilidad de que el dispositivo después 
del fallo sea puesto en un estado de funcionamiento dado y en un tiempo dado” (p. 
24). 
III. METODOLOGÍA 
3.1. Tipo y diseño de investigación 
El tipo de investigación:  
La investigación realizada se ha empleado un trabajo longitudinal,  debido a se 
estudiara los datos obtenidos en un determinado tiempo. Para Hernández, 
Fernández y Baptista Dicen que (2014), “[…] recolectan datos obtenidos en 
diferentes momentos o periodos para deducir el cambio, consecuencia y sus 
determinantes, para ello disponemos de un diseño longitudinal. Tales perdidos 
generalmente se especifican de antemano”. (, p.159).  
El diseño de investigación: 
La siguiente investigación realizada presenta un diseño experimental de enfoque 
cuantitativo, Según Hernández, Fernández y Baptista (2014), “los trabajos que son 
pre experimentales son llamados así porque su grado de control es mínimo, para lo 
cual su diagrama es de la siguiente manera: 
G     O1      X    O2 
Consiste en administrar un estímulo o tratamiento a un grupo y después aplicar una 
medición de una o más variables para observar cuál es el nivel del grupo en éstas” 
(p. 141). 
3.2. Variables y operacionalización  
Variable independiente, gestión de mantenimiento, según lo que menciona 




mantenimiento que realizaremos, lo cual se abarcara en un tema largo y tendido, 
más adelante. 
Para empezar aparece la palabra “mantener”, que se encuentra directamente unido 
a la prevención de fallos o las averías, entonces estamos hablando de prevenir, de 
un mantenimiento preventivo, lo que evitara que se produzcan paradas por fallos o 
averías. 
Para continuar aparece la palabra “restablecer”, ya no estamos hablando de 
prevenir sino de corregir los fallos o averías que ya se han producido, 
mantenimiento correctivo, debido a una pérdida de función.” (p. 7-8). 
Dimensión 1, mantenimiento autónomo (M.A.), para Cuatrecasas y Torrel 
(2010), “las características básicas del TPM nos indica que los propios operarios 
son los encargados de realizar un mantenimiento autónomo, también conocido 
como mantenimiento primario, o un auto mantenimiento”. (p.143). 
Dimensión 2, mantenimiento planificado (M.P.), lo que dice Santiago (2003), “por 
falta de tiempo en la búsqueda y averiguación de los fallos en cada equipo, es 
necesario realizar un plan de mantenimiento con rapidez. Para ello se realiza 
primero un plan de mantenimiento inicial como contención hasta que sea elaborado 
el plan de mantenimiento basado en el análisis al equipo. Para estos casos se 
realiza un plan de mantenimiento basado en series genéricas, como se detallara a 
continuación”” (p. 67). 
Variable dependiente, disponibilidad, lo que menciona Mora (2009), 
“disponibilidad: Es útil cuando se controlan los mantenimientos no planificados, solo 
se contempla su uso cuando los promedios  de tiempos de vida útil son grandes 
frente a los DT y los tiempos muertos, de retraso son mínimos o es igual a 0 Sus 











Para Pistarelli, (2010) “Nos da a conocer cada que cierto tiempo se presentan fallas, 
donde nos permite establecer cada cierto periodo entre fallas de un elemento en 
cada proceso” (p. 27). 
𝑇𝑀𝐹 = 
ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒𝑠 𝑑𝑒 𝑟𝑒𝑐𝑐𝑜𝑟𝑟𝑖𝑑𝑜 
𝑛𝑢𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑓𝑎𝑙𝑙𝑎𝑠 
 
Dimensión 2, Tiempo Medio entre reparaciones 
Según Pistarelli, (2010) “Nos da a conocer que tipo de problemas se producen en el proceso, 
la relación entre el tiempo total de reparación y numero de fallas” (p. 29). 
𝑇𝑀𝑅 = 
ℎ𝑜𝑟𝑎𝑠 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙𝑒𝑠 𝑑𝑒 𝑟𝑒𝑝𝑎𝑟𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛 
𝑛𝑢𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑓𝑎𝑙𝑙𝑎𝑠 
La tabla de operacionalización y la matriz de coherencia se visualizan en el anexo. 
3.3. Población, muestra y muestreo 
Población  
Lo que menciona Arias (1999), “es el conjunto de elemento con la misma 
característica que son objeto de análisis y para los cuales serán válidas las 
conclusiones de la investigación” (p.29). 
La población  está determinada por la toma de 84 días en recolección de datos 
de los vehículos de transporte pesado, separadas en 42 días del antes y 42 
del después. 
Muestra 
Para Scribano (2008), “Nos da a conocer que la muestra por conveniencia se trata 
en seleccionar las unidades de forma arbitraria. Las unidades de la muestra se 
eligen de acuerdo a su disponibilidad, sin especificar de manera clara el universo 
del cual se seleccionan” (p. 37). 






El muestreo es no probabilístico y se define en 42 días antes que comprende desde 
el 18 de mayo del 2020 hasta el 29 de junio del 2020 y 42 días después que 
comprende desde el 03 de agosto del 2020 hasta el 19 de septiembre del 2020 de 
la implementación se definen por conveniencia. 
Unidad de análisis: un día en la medición de mis indicadores. 
3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 
Según Arias (2006), “la técnica de la observación consiste en poder visualizar o 
captar mediante la vista, en forma sistemática, fenómeno, cualquier hecho o 
situación que produzca la naturaleza o en la sociedad, todo en función de los 
objetivos planteados” (p. 69). 
Validez 
La validez será a través del juicio de experto  
López y Fachelli (2015), Según el autor nos comenta que el análisis y construcción 
de la medición resulta conveniente, la inclusión de una reflexión y de 
procedimientos dirigidos a un ejercicio de control del instrumento y a establecer la 
coherencia en relación con el objeto de estudio construido. Cuando se realizan 
mediciones se requiere que éstas cumplan con dos características importantes: que 
sean válidas y fiables” (p. 28). 
Confiabilidad  
La confiabilidad de la toma de datos esta con la observación de la fuente 
primaria que es la empresa.   
Para Bernal (2010), “fuentes primarias, es de donde ese origina los datos, aquellas 
de las que se obtuvo directamente. Es también conocida como información de 
primera mano o desde el lugar de los hechos. Estas fuentes son las organizaciones, 
el ambiente natura, las personas, etc. 
Los datos obtenidos de la fuente primaria es información directamente de los 




etcétera), cuando se entrevista directamente a las personas que tienen relación 
directa con la situación objeto del estudio” (p. 191-192). 
3.5. Procedimientos 
Reseña histórica 
La empresa cuenta con 7 tractos de 30 TN modelos T3 y T4 entre plataformas, 
furgones, tráiler, semi tráiler plataformas, semi tráiler furgones, camiones, cama 
cunas, cama baja, extensibles, modulares y otros para servicios especiales de las 
marcas conocidas como: International 4 unidades, Kenworth 1 unidad, Freightliner 
1 unidad y Mack 1unidad, las máquinas que más fallas tienen es, de la marca 
International. 
Situación actual  
 
Tabla N° 2: Promedio semanal antes de la implementación 
Empresa: Pre test Post test
Analista:
Mes Semana Fecha TMF TMR Disponibilidad
1 lunes, 18 de mayo de 2020 2,30 2,00 53,42%
2 lunes, 25 de mayo de 2020 2,36 2,03 53,80%
3 lunes, 01 de junio de 2020 2,32 2,02 53,42%
4 lunes, 08 de junio de 2020 2,32 2,01 53,58%
5 lunes, 15 de junio de 2020 2,21 1,94 53,22%
6 lunes, 22 de junio de 2020 2,23 1,94 53,45%
7 lunes, 29 de junio de 2020 2,23 1,97 53,13%
2,28 1,99 53,43%
Metodo:
TMR=(Horas totales de reparaciones)/(Número de fallas)*100
TMF=(Horas totales recorridos)/(Número de fallas)*100
Tiempo medio entre fallas







Descripción: se tiene el promedio de la disponibilidad antes de la implementación 
la cual es de 53.43% los cuales fueron registrados en los meses de mayo y junio, 
de los cuales se obtuvo el promedio de tiempo medio entre fallas la cual es de 2.28 




Tabla N° 3: Registro de tiempo medio entre fallas antes de la implementación 
Días 
horas de trabajo Horas totales 
recorridos 
Número 
de fallas  
Tiempo medio 
entre fallas (TMF) 
12h*7unid. 
lunes, 18 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 19 de mayo de 2020 84 57 27 2,11 
miércoles, 20 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
jueves, 21 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
viernes, 22 de mayo de 2020 84 60 24 2,50 
sábado, 23 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
lunes, 25 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 26 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
miércoles, 27 de mayo de 2020 84 60 24 2,50 
jueves, 28 de mayo de 2020 84 59 25 2,36 
viernes, 29 de mayo de 2020 84 58 26 2,23 
sábado, 30 de mayo de 2020 84 60 24 2,50 
lunes, 01 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 02 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
miércoles, 03 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
jueves, 04 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
viernes, 05 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
sábado, 06 de junio de 2020 84 60 24 2,50 
lunes, 08 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 09 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
miércoles, 10 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 11 de junio de 2020 84 60 24 2,50 
viernes, 12 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
sábado, 13 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
lunes, 15 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
martes, 16 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
miércoles, 17 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 18 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
viernes, 19 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
sábado, 20 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
lunes, 22 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
martes, 23 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
miércoles, 24 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 25 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
viernes, 26 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
sábado, 27 de junio de 2020 84 58 26 2,23 
lunes, 29 de junio de 2020 84 57 27 2,11 
martes, 30 de junio de 2020 84 59 25 2,36 
miércoles, 01 de julio de 2020 84 58 26 2,23 
jueves, 02 de julio de 2020 84 59 25 2,36 
viernes, 03 de julio de 2020 84 57 27 2,11 





Gráficos y Figuras N° 1: Grafico del registro de tiempo medio entre fallas antes de la 
implementación 
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Tabla N° 4: Registro de tiempo medio entre reparaciones antes de la 
implementación 
Días 




Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
lunes, 18 de mayo de 2020 50 25 2,00 
martes, 19 de mayo de 2020 51 27 1,89 
miércoles, 20 de mayo de 2020 52 25 2,08 
jueves, 21 de mayo de 2020 50 26 1,92 
viernes, 22 de mayo de 2020 51 24 2,13 
sábado, 23 de mayo de 2020 52 26 2,00 
lunes, 25 de mayo de 2020 50 25 2,00 
martes, 26 de mayo de 2020 50 26 1,92 
miércoles, 27 de mayo de 2020 51 24 2,13 
jueves, 28 de mayo de 2020 52 25 2,08 
viernes, 29 de mayo de 2020 50 26 1,92 
sábado, 30 de mayo de 2020 51 24 2,13 
lunes, 01 de junio de 2020 52 25 2,08 
martes, 02 de junio de 2020 50 26 1,92 
miércoles, 03 de junio de 2020 52 25 2,08 
jueves, 04 de junio de 2020 50 26 1,92 
viernes, 05 de junio de 2020 51 26 1,96 
sábado, 06 de junio de 2020 52 24 2,17 
lunes, 08 de junio de 2020 51 25 2,04 
martes, 09 de junio de 2020 51 25 2,04 
miércoles, 10 de junio de 2020 50 26 1,92 
jueves, 11 de junio de 2020 50 24 2,08 
viernes, 12 de junio de 2020 51 25 2,04 
sábado, 13 de junio de 2020 52 27 1,93 
lunes, 15 de junio de 2020 51 26 1,96 
martes, 16 de junio de 2020 50 27 1,85 
miércoles, 17 de junio de 2020 51 26 1,96 
jueves, 18 de junio de 2020 50 25 2,00 
viernes, 19 de junio de 2020 51 27 1,89 
sábado, 20 de junio de 2020 52 26 2,00 
lunes, 22 de junio de 2020 50 25 2,00 
martes, 23 de junio de 2020 51 25 2,04 
miércoles, 24 de junio de 2020 50 26 1,92 
jueves, 25 de junio de 2020 51 27 1,89 
viernes, 26 de junio de 2020 50 27 1,85 
sábado, 27 de junio de 2020 51 26 1,96 
lunes, 29 de junio de 2020 52 27 1,93 
martes, 30 de junio de 2020 50 25 2,00 
miércoles, 01 de julio de 2020 51 26 1,96 
jueves, 02 de julio de 2020 51 25 2,04 
viernes, 03 de julio de 2020 52 27 1,93 
sábado, 04 de julio de 2020 51 26 1,96 




Gráficos y Figuras N° 2: Grafico del registro de tiempo medio entre reparaciones 
antes de la implementación 
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Tabla N° 5: Registro de la disponibilidad antes de la implementación 
Días 
Tiempo medio entre 
fallas (TMF) 
Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
Disponibilidad 
lunes, 18 de mayo de 2020 2,36 2,00 54,13% 
martes, 19 de mayo de 2020 2,11 1,89 52,78% 
miércoles, 20 de mayo de 2020 2,36 2,08 53,15% 
jueves, 21 de mayo de 2020 2,23 1,92 53,70% 
viernes, 22 de mayo de 2020 2,50 2,13 54,05% 
sábado, 23 de mayo de 2020 2,23 2,00 52,73% 
lunes, 25 de mayo de 2020 2,36 2,00 54,13% 
martes, 26 de mayo de 2020 2,23 1,92 53,70% 
miércoles, 27 de mayo de 2020 2,50 2,13 54,05% 
jueves, 28 de mayo de 2020 2,36 2,08 53,15% 
viernes, 29 de mayo de 2020 2,23 1,92 53,70% 
sábado, 30 de mayo de 2020 2,50 2,13 54,05% 
lunes, 01 de junio de 2020 2,36 2,08 53,15% 
martes, 02 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
miércoles, 03 de junio de 2020 2,36 2,08 53,15% 
jueves, 04 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
viernes, 05 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
sábado, 06 de junio de 2020 2,50 2,17 53,57% 
lunes, 08 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
martes, 09 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
miércoles, 10 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
jueves, 11 de junio de 2020 2,50 2,08 54,55% 
viernes, 12 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
sábado, 13 de junio de 2020 2,11 1,93 52,29% 
lunes, 15 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
martes, 16 de junio de 2020 2,11 1,85 53,27% 
miércoles, 17 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
jueves, 18 de junio de 2020 2,36 2,00 54,13% 
viernes, 19 de junio de 2020 2,11 1,89 52,78% 
sábado, 20 de junio de 2020 2,23 2,00 52,73% 
lunes, 22 de junio de 2020 2,36 2,00 54,13% 
martes, 23 de junio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
miércoles, 24 de junio de 2020 2,23 1,92 53,70% 
jueves, 25 de junio de 2020 2,11 1,89 52,78% 
viernes, 26 de junio de 2020 2,11 1,85 53,27% 
sábado, 27 de junio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
lunes, 29 de junio de 2020 2,11 1,93 52,29% 
martes, 30 de junio de 2020 2,36 2,00 54,13% 
miércoles, 01 de julio de 2020 2,23 1,96 53,21% 
jueves, 02 de julio de 2020 2,36 2,04 53,64% 
viernes, 03 de julio de 2020 2,11 1,93 52,29% 
sábado, 04 de julio de 2020 2,23 1,96 53,21% 





Gráficos y Figuras N° 3: Grafico del registro de la disponibilidad antes de la 
implementación 
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Tabla N° 6: Falta de un sistema de mantenimiento planificado 
Causa principal: la falta de un sistema de mantenimiento planificado 
¿1 por qué? ¿2 por qué? ¿3 por qué? ¿4 por qué? ¿5 por qué? 
¿Por qué 
sucede  la 
deficiente 
planificación en 
la gestión de 
mantenimiento? 
porqué las áreas 
de gerencia y 
mantenimiento 
no trabajan en 
conjunto 
Por qué solo 
ven que haya 
salidas de 
flota de 
transporte   
porqué 
mantenimiento 
no tiene una 
programación  
¿Por qué  falta 
de 
coordinación 































1. Elaborar un sistema de programación de los 
diferentes mantenimientos que se requiere.
2. Realizar un control estadistico de todas las 
ocurrencias en mantenimiento y fallas.
1. Realizar la programación de mantenimiento en 
prioridades y en consecutivas. 
2. Elaborar registro de alerta de mantenimiento para 
tener el control preventivo y predictivo.
1. Verificar el estado del tracto mediante un chekc list. 
2. Dar conocimiento mediante un registro de las 
ocurrencias que tuvo el tracto en su recorrido.









































































































































































La falta de un sistema de mantenimiento planificado en esta causa se realiza una 
programación de mantenimiento preventivo, se tendrá en cuenta cuales son las 
fallas más recurrentes a su reparación, se tendrá en cuenta cuales son las unidades 
que más fallan se tendrá que medir con la dimensión de mantenimiento planificado.  
Los pasos que se realizaron fueron los siguientes: 
En concuerdo con el gerente de la empresa se llegó a  plantear estos dos pasos 
las cuales detallan  
1. Elaborar un sistema de programación de los diferentes mantenimientos que se 
requiere. 
2. Realizar un control estadístico de todas las ocurrencias en mantenimiento y 
fallas. 
Con el mecánico se realizaron estas funciones:  
1. Realizar la programación de mantenimiento en prioridades y en consecutivas.  
2. Elaborar registro de alerta de mantenimiento para tener el control preventivo y 
predictivo. 
Y con los conductores se establecieron las siguientes acciones: 
1. Verificar el estado del tracto mediante un chekc list.  
2. Dar conocimiento mediante un registro de las ocurrencias que tuvo el tracto en 
su recorrido. 
 
Tabla N° 7: Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 
Causa: Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 
¿1 por qué? ¿2 por qué? ¿3 por qué? ¿4 por qué? ¿5 por qué? 





por qué no 









autónomo    
porqué que no 
existen  
formatos de 
verificación    
¿Por qué falta 
guardar el 












La falta de un sistema de mantenimiento autónomo se realizara una ficha de Check 
list  donde se verificara que se de las primeras inspecciones, revisiones de  
La unidad antes de empezar cualquier labor esto ayudara a que esa inspección se 
realice de manera habitual todos los días. La cual tendrá su medición con la 
dimensión del mantenimiento autónomo. 
En coordinación con el gerente de la empresa se elaboraron dichas acciones las 
cuales se detallan: 





























1. Elaborar un modelo de mantenimiento autonomo 
para el mecánico y el conductor.
2. Realizar un sistema de data para recaudar y tener el 
control del registro de la información obtenida de los 
responsables directos del mantenimiento autonomo. 
1. Supervisar el registro de cumplimiento de 
reparaciones.
2. Controlar la fiabilidad del tracto según el tipo de 
mantenimiento que se programo.
1. El conductor tendra que verificar el estado de las 
unidades.
2. Tendra que verificar el estado de la unidad y realizar 
su reporte a los encargados para su evaluación.




































































































































































2. Realizar un sistema de data para recaudar y tener el control del registro de la 
información obtenida de los responsables directos del mantenimiento autónomo.  
Con el mecánico se realizó lo siguiente: 
1. Supervisar el registro de cumplimiento de reparaciones. 
2. Controlar la fiabilidad del tracto según el tipo de mantenimiento que se programó. 
A los conductores se les instruyo para que realicen estas funciones: 
1. El conductor tendrá que verificar el estado de las unidades. 
2. Tendrá que verificar el estado de la unidad y realizar su reporte a los encargados 
para su evaluación. 
Tabla N° 8: No hay stock de seguridad de los repuestos 
Causa: No hay stock de seguridad de los repuestos 
¿1 por qué? ¿2 por qué? ¿3 por qué? ¿4 por qué? ¿5 por qué? 
¿Por qué no hay 
stock de seguridad 
de los repuestos? 
porqué los 
mecánicos  no 
informan a su 
debido 
momento  




de repuesto    
porqué  la 
administración 
no cuenta con 
un sistema 
directo con las 
áreas 
involucradas   












Se realizara una lista de los repuestos que son más utilizados al momento de la 
reparación de las unidades para lo cual no falte stock de seguridad de los repuestos 
lo que permitirá optimizar a las unidades y no estén parados por la falta de estos. 
En coordinación con el gerente se realizó se ejecutaron medidas que son detalladas 
a continuación:  
1. Realizar una programación de adquisición de los materiales para el repuesto. 




























1. Realizar una programación de adquisición de los 
materiales para el repuesto.
2. Buscar nuevos proveedores de repuesto de calidad y 
entrega oportuna.
1. Llevar un control de tiempo de paradas no 
programadas por falta de repuestos.
2. Generar un reporte de stock de seguridad de los 
repuestos que más se requieren para evitar paradas en 
las reparaciones.
1. Verificar los suministros necesarios antes de las 
partidas.
2. Coordinar con el mecanico la operatividad de las 
unidades.













































































































































































Se realizaron formatos a los cuales se explicó el funcionamiento al mecánico con 
explica estos siguientes pasos:  
1. Llevar un control de tiempo de paradas no programadas por falta de repuestos. 
2. Generar un reporte de stock de seguridad de los repuestos que más se requieren 
para evitar paradas en las reparaciones. 
Y por último se dio especificaciones técnicas a los conductores los cuales debe de 
seguir empleándolo tal como menciona los siguientes pasos. 
1. Verificar los suministros necesarios antes de las partidas. 








Falta de un sistema de mantenimiento planificado 
Para poder implementar un mantenimiento planificado decidimos codificar cada 
falla en cada rubro es decir si se tiene fallas con problemas eléctricos de manera 
general se codifica para poder identificar el tipo de falla, asi también evitamos 
tiempo muerto al momento de dar con el problema para poder dar solución en el 









AKO-724 Problemas con luces delanteras 4 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problema con tablero 5 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con luces neblineras 2 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con luces de cabina 6 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con circulina 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con luces neblineras 2 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con luces delanteras 4 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas por liquido de freno 1 hora 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas por freno pastillas 4 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas por regular freno 1 hora 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas por freno fondo 6 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas por freno fondo 6 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas por regular freno 1 hora 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas por regular freno 1 hora 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con embrigue duro 5 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con embrigue duro 3 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con embrigue duro 4 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con embrigue duro 5 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con embrigue duro 3 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con embrigue duro 3 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con embrigue duro 5 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con bateria por kw 2 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con bateria por kw 1 hora 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con bateria por kw 2 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con bateria por kw 1 hora 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con bateria por kw 1 hora 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con bateria por kw 1 hora 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con bateria por kw 2 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con arrancador 4 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con arrancador 3 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con arrancador 0 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con arrancador 3 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con arrancador 3 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con arrancador 0 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con arrancador 4 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con engranajes 16 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con cambios 10 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con aceite de motor 6 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con cambios 10 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con engranajes 16 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con aceite de motor 6 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con cambios 10 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con aceites 3 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con aceites 2 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con aceites 3 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con aceites 2 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con aceites 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con aceites 2 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con aceites 3 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas por llanta volada 2 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas por cocada de llanta 4 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas por cocada de llanta 4 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas por llanta volada 2 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas por llanta volada 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas por cocada de llanta 4 horas 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas por cocada de llanta 4 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con sistema de aire 3 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con manguera 1 hora 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con manguera 1 hora 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con Switch de aire 4 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con Switch de aire 4 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con manguera 1 hora 2 meses Mecánico
D9Z-857 Problemas con sistema de aire 3 horas 4 meses Mecánico
AKO-724 Problemas con manguera de aceite 3 horas 2 meses Mecánico
B5J-874 Problemas con manguera de aceite 2 horas 3 meses Mecánico
AXD-800 Problemas con manguera de aceite 3 horas 1 meses Mecánico
D4Y-701 Problemas con manguera de aceite 2 horas 2 meses Mecánico
F0L-917 Problemas con manguera de aceite 2 horas 3 meses Mecánico
BCO-872 Problemas con manguera de aceite 2 horas 2 meses Mecánico
































Mantenimiento preventivo diario 
Por la falta de un mantenimiento autónomo se decidió realizar un parte diario de la 
unidad, donde los encargados serían los conductores y personal de mantenimiento, 
dando a conocer de manera diaria si la unidad tiene algún inconveniente o presenta 
fallas, así como también se revisa el estado de las piezas de la unidad, como 
mangueras, filtros y estado de baterías para evitar inconvenientes o detectar fallas 






















Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 









Técnico a cargo: Fecha:
Jefe de taller: Hora de inicio:  
























Vericar Nivel de agua en el sistema de limpia parabrisa
TIPO DE MANTENIMIENTO : Preventivo diario
Codigo del vehiculo:
Guerra Calzada, Jhossep Marco Antonio
Descripción de los mantenimientos a inspeccionar
Limpieza y lavado de la unidad (según es la necesidad)
Verificar Nivel del aceite de motor
Verificar Nivel del liquido refrigerante
Comprobar estado de luces exteriores (luces intermitentes laterales)
Verificar Nivel de liquido de embrague
Verificar Nivel de aceite hidraulico de la dirección
Inspeccionar fugas del lubricante de motor
Inspeccionar fugas en el sistema de dirección
Inspeccionar fugas en el sistema de frenos
Inspeccionar fugas en el sistema de transmisión
Inspeccionar fugas en el sistema de combustible
Inspeccionar fugas en el sistema de refrigeración
Estado de carga de las baterias 28 Voltios
Comprobar estado de luces interiores (Fluorecentes)
Comprobar estado de luces exteriores (luces de posicion delanteros)
OBSERVACIONES :
Comprobar estado de luces exteriores (faros delanteros)
Comprobar estado de luces exteriores (luces de posicion posteriores)
Comprobar estado de luces exteriores (luces intermitentes posteriores)
Verificar estabilidad del motor 650 rpm






Mantenimiento preventivo semanal 
Para poder aplicar el mantenimiento preventivo semanal, se realiza un recolección 
de datos de los parte diarios, así como una inspección semanal para verificar que 
lo datos coincidan y la información registrada sea veraz, así como el técnico a carga 
y mecánico realizar una inspección a la unidad verificando la suspensión, frenos, 
transmisión etc. Con la finalidad de poder identificar piezas desgastados y/o por 













Limpieza y lavado del motor Revisar estado de filtro de aire secundario
Verificar Nivel del aceite de motor Revisar soportes del filtro de aire
Verificar Nivel del liquido refrigerante Revisar estado del intercooler
Verificar estabilidad del motor 650 rpm Revisar soportes del intercooler
Revisar estado de paletas del turbo
Revisar amortiguadores delanteros Revisar mangueras de entradad de aire al motor
Revisar amortiguadores posteriores Revisar manguera de entrada de aire de la compresora
Revisar bolsas de aire delanteras
Revisar bolsas de aire posteriores Revisar catalizador
Revisar fuga de aire de valvula de suspension delantera Revisar soporte de tubo de escape
Revisar fuga de aire de valvulas de suspension posterior
Revisar barra de torcion delantera Revisión de caja de dirección
Revisar barra de torcion posterior Revisión de servo dirección
Revisar barra estabilizadora delantera Revisión de deposito de acite de dirección
Revisar barra estabilizadora posterior Revisar fugas de aceite de direccion
Revisar estado de raches delanteros Verificar estado de compresora
Revisar estado de raches posteriores Verificar estado de secador de aire
Revisar estado de zapatas delanteras Revisar estado de pedal de freno
Revisar estado de zapatas posteriores Revisar fugas de aire en el sistema
Revisar fuga de aire por pulmones de freno delanteros Revisar presion de aire 9 bar
Revisar fuga de aire por pulmones de freno posteriores Purgado de tanques de aire
Revisar estado de cardán Revisar estado de correa del ventilador
Revisar estado de cruzetas Revisar correa del alternador
Revisar puente posterior
Revisar estado de tanques de gas
Revisar niveles Revisar soportes de los tanques
Revisar fugas de aceite de caja Revisar estado de reductor de gas
Revisar estado de disco de embrague Revisar fugas de gas
Revisar fugas de refrigerante en el reductor de gas
Revisar niveles Revisar estado de cañerias de gas
Revisar fugas de aceite de diferencial
Revisar estado de baterias
Revisar estado de radiador Controlar carga de bateria 28 voltios
Revisar estado de mangueras de agua entrada al motor Revisar estado de alternador
Revisar estado de mangueras de agua salida del motor Revisar estado de arrancador
Revisar soportes del radiador Limpieza de contactos en el transformador
Revisar bomba de agua Comprobar estado de luces interiores (Fluorecentes)
Comprobar estado de luces exteriores (luces de 
Revisar estado de puertas de ingreso de publico Comprobar estado de luces exteriores (luces 
Revisar estado de pasamanos Comprobar estado de luces exteriores (faros 
Revisar estado de asiento del conductor Comprobar estado de luces exteriores (luces de 
Revisar estado de cinturones de seguridad Comprobar estado de luces exteriores (luces 




























Mantenimiento por KM. 
El mantenimiento por kilometraje es un mantenimiento que se realiza cada 15000 
kilómetros, dado que el desgaste que realiza la unidad de manera diaria amerita la 
inspección por su recorrido, así como también se revisa la carrocería, sistemas de 
freno, embrague, eléctricos con la finalidad de preservar la unidad y produzca de 
manera óptima aumentando la productividad evitando paradas no planificas y 













N° Ítem Descripción Tiempo/H Repuesto Observación
Cambio de aceite SAE 15W-40, norma GEO 3
Cambio de filtro. 3
Controlar indicador 2
Verificar estado de filtros y sellos 2
Aplicación de lubricante en todos los puntos de 4
engrase, grasa base de litio. 6
Diferencial, caja, direccion hiraulica, refrigerante. 4
Limpieza de respiraderos. 5
Limpieza de radiador, intercooler 5
Control de estado y funcionamiento. 1
Control de terminales de direccion 2
Control de pin y bocinas. 2
Reapretar todos los componentes. 3
Ajuste de muelles.( delantero y trasero) 2
Ajuste de tensores y soportes. 2
Revision de todos los bujes de goma en soportes 5
barras estabilizadora. 2
Revisar amortiguadores, bolsas y valvulas de nivel. 2
Control de estado general. Reapretar componentes 3
Revisar cardan, cruzetas, bridas, rodamientos 5
puente, salida de caja y diferencial. 4
Control de estado y fijación de : poleas, husillos, 3
tensores, correas,soportes de radiadores de agua. 3
10 Periféricos de motor Junta de culata 8
11 Control fallas motor y caja Controlar estado: escanear 4
12 Sistema de gas Verificar perdidas y fijación de soportes 3
13 Filtro recuperación de gases Reemplazo y limpieza 4
Control de estado y funcionamiento. Reapretar 4
componentes. Ajustar, de ser necesario. 8
Control de luces, estado de baterías, limpieza de 5
contactos y arnes. 1
Cambio de carbones de alternador, inspección de 4
rodajes y control de carga. 15
Control de pasamanos, asientos, mamparas, 4
puertas. 2
Cambio de aceite. Aceite 5
transmision 75/140 3
Verificar estado de fijación de tanque de aire, 5
controlar pérdidas y purgar tanques 3
19 Liquido refrigerante Controlar concentración 5
20 Soportes Motor Verificar estado 5
MANTENIMIENTO 24 000 KILÓMETROS
DESCRIPCIÓN DE LOS TRABAJOS DE MANTENIMIENTO A REALIZAR








2 Filtro de aire primario y secundario
Chasis8
Transmisión9
Lubricante y filtro motor1
3
4
5 Sistema de Enfriamiento





















de fallas  
Tiempo medio 
entre fallas (TMF) 
12h*7unid. 
lunes, 03 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 04 de agosto de 2020 84 67 17 3,94 
miércoles, 05 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
jueves, 06 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
viernes, 07 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
sábado, 08 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
lunes, 10 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 11 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
miércoles, 12 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
jueves, 13 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
viernes, 14 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
sábado, 15 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
lunes, 17 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 18 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
miércoles, 19 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
jueves, 20 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
viernes, 21 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
sábado, 22 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
lunes, 24 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 25 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
miércoles, 26 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 27 de agosto de 2020 84 70 14 5,00 
viernes, 28 de agosto de 2020 84 69 15 4,60 
sábado, 29 de agosto de 2020 84 67 17 3,94 
lunes, 31 de agosto de 2020 84 68 16 4,25 
martes, 01 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
miércoles, 02 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 03 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
viernes, 04 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
sábado, 05 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
lunes, 07 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
martes, 08 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
miércoles, 09 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 10 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
viernes, 11 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
sábado, 12 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
lunes, 14 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
martes, 15 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
miércoles, 16 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 
jueves, 17 de septiembre de 2020 84 69 15 4,60 
viernes, 18 de septiembre de 2020 84 67 17 3,94 
sábado, 19 de septiembre de 2020 84 68 16 4,25 




Gráficos y Figuras N° 4: Gráfico de registro de tiempo medio entre fallas después 
de la implementación 
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Tabla N° 16: Registro de tiempo medio entre reparaciones después de la 
implementación 
Días 




Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
lunes, 03 de agosto de 2020 28 15 1,87 
martes, 04 de agosto de 2020 27 17 1,59 
miércoles, 05 de agosto de 2020 28 15 1,87 
jueves, 06 de agosto de 2020 29 16 1,81 
viernes, 07 de agosto de 2020 28 14 2,00 
sábado, 08 de agosto de 2020 27 16 1,69 
lunes, 10 de agosto de 2020 28 15 1,87 
martes, 11 de agosto de 2020 26 16 1,63 
miércoles, 12 de agosto de 2020 28 14 2,00 
jueves, 13 de agosto de 2020 27 15 1,80 
viernes, 14 de agosto de 2020 26 16 1,63 
sábado, 15 de agosto de 2020 28 14 2,00 
lunes, 17 de agosto de 2020 27 15 1,80 
martes, 18 de agosto de 2020 28 16 1,75 
miércoles, 19 de agosto de 2020 26 15 1,73 
jueves, 20 de agosto de 2020 28 16 1,75 
viernes, 21 de agosto de 2020 27 16 1,69 
sábado, 22 de agosto de 2020 26 14 1,86 
lunes, 24 de agosto de 2020 28 15 1,87 
martes, 25 de agosto de 2020 27 15 1,80 
miércoles, 26 de agosto de 2020 26 16 1,63 
jueves, 27 de agosto de 2020 28 14 2,00 
viernes, 28 de agosto de 2020 26 15 1,73 
sábado, 29 de agosto de 2020 28 17 1,65 
lunes, 31 de agosto de 2020 27 16 1,69 
martes, 01 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
miércoles, 02 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
jueves, 03 de septiembre de 2020 27 15 1,80 
viernes, 04 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
sábado, 05 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
lunes, 07 de septiembre de 2020 27 15 1,80 
martes, 08 de septiembre de 2020 26 15 1,73 
miércoles, 09 de septiembre de 2020 28 16 1,75 
jueves, 10 de septiembre de 2020 27 17 1,59 
viernes, 11 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
sábado, 12 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
lunes, 14 de septiembre de 2020 27 17 1,59 
martes, 15 de septiembre de 2020 28 15 1,87 
miércoles, 16 de septiembre de 2020 26 16 1,63 
jueves, 17 de septiembre de 2020 27 15 1,80 
viernes, 18 de septiembre de 2020 28 17 1,65 
sábado, 19 de septiembre de 2020 27 16 1,69 




Gráficos y Figuras N° 5: Gráfico de registro de tiempo medio entre reparaciones 
después de la implementación 
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Tabla N° 17: Registro de la disponibilidad después de la implementación 
Días 
Tiempo medio entre 
fallas (TMF) 
Tiempo medio entre 
reparaciones (TMR) 
Disponibilidad 
lunes, 03 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
martes, 04 de agosto de 2020 3,94 1,59 71,28% 
miércoles, 05 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
jueves, 06 de agosto de 2020 4,25 1,81 70,10% 
viernes, 07 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
sábado, 08 de agosto de 2020 4,25 1,69 71,58% 
lunes, 10 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
martes, 11 de agosto de 2020 4,25 1,63 72,34% 
miércoles, 12 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
jueves, 13 de agosto de 2020 4,60 1,80 71,88% 
viernes, 14 de agosto de 2020 4,25 1,63 72,34% 
sábado, 15 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
lunes, 17 de agosto de 2020 4,60 1,80 71,88% 
martes, 18 de agosto de 2020 4,25 1,75 70,83% 
miércoles, 19 de agosto de 2020 4,60 1,73 72,63% 
jueves, 20 de agosto de 2020 4,25 1,75 70,83% 
viernes, 21 de agosto de 2020 4,25 1,69 71,58% 
sábado, 22 de agosto de 2020 5,00 1,86 72,92% 
lunes, 24 de agosto de 2020 4,60 1,87 71,13% 
martes, 25 de agosto de 2020 4,60 1,80 71,88% 
miércoles, 26 de agosto de 2020 4,25 1,63 72,34% 
jueves, 27 de agosto de 2020 5,00 2,00 71,43% 
viernes, 28 de agosto de 2020 4,60 1,73 72,63% 
sábado, 29 de agosto de 2020 3,94 1,65 70,53% 
lunes, 31 de agosto de 2020 4,25 1,69 71,58% 
martes, 01 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 
miércoles, 02 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
jueves, 03 de septiembre de 2020 4,60 1,80 71,88% 
viernes, 04 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 
sábado, 05 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
lunes, 07 de septiembre de 2020 4,60 1,80 71,88% 
martes, 08 de septiembre de 2020 4,60 1,73 72,63% 
miércoles, 09 de septiembre de 2020 4,25 1,75 70,83% 
jueves, 10 de septiembre de 2020 3,94 1,59 71,28% 
viernes, 11 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 
sábado, 12 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
lunes, 14 de septiembre de 2020 3,94 1,59 71,28% 
martes, 15 de septiembre de 2020 4,60 1,87 71,13% 
miércoles, 16 de septiembre de 2020 4,25 1,63 72,34% 
jueves, 17 de septiembre de 2020 4,60 1,80 71,88% 
viernes, 18 de septiembre de 2020 3,94 1,65 70,53% 




Total 184,68 73,38 71,55% 




Promedio global de tiempo medio entre fallas según formula: 
 
 
Disponibilidad =      
TMF 




























3.6. Método de análisis de datos  
Para poder determinar los resultados del análisis descriptivo se utilizara la hoja de 
cálculo de Excel esto permitirá especificar el procedimiento en la variable 
independiente permitiendo analizar los gráficos.  
- Se utilizara el SPSS 24, para poder contrastar la hipótesis, lo cual brindara tablas 
estadísticas.  
- Si la muestra es mayor que 30 datos, se utilizara el estadígrafo Kolmogorov – 
Smirnov. 
- Si muestra es menor que 30 datos, se utilizara el estadígrafo Shapiro – Wilk. 
- Se usara el calígrafo T de student, si los datos son paramétricos para poder 
validar la hipótesis. 
- Si el resultado es no paramétrico se usara el calígrafo Wilcoxon.  
3.7. Aspectos éticos  
En esta presente investigación se estima ciertos aspectos éticos como el respeto a la 
pertenencia intelectual. La recolección de dato van hacer estudiados con la estimación 


















I V. RESULTADOS 
Tabla N° 18: Análisis descriptivo de la variable independiente, Mantenimiento 
autónomo 
Registro  Mantenimiento autónomo (antes) Mantenimiento autónomo (después) 
1 50% 79% 
2 54% 82% 
3 50% 86% 
4 57% 89% 
5 50% 89% 
6 54% 82% 
7 50% 86% 
8 57% 86% 
9 61% 82% 
10 54% 86% 
11 57% 79% 
12 50% 82% 
13 54% 86% 
14 57% 82% 
15 50% 86% 
16 54% 82% 
17 61% 86% 
18 57% 82% 
19 50% 86% 
20 54% 82% 
21 57% 86% 
22 61% 82% 
23 54% 86% 
24 57% 82% 
25 50% 86% 
26 54% 82% 
27 54% 79% 
28 50% 86% 
29 54% 82% 
30 57% 75% 
31 50% 82% 
32 54% 79% 
33 50% 86% 
34 54% 82% 
35 57% 89% 
36 50% 93% 
37 61% 82% 
38 54% 82% 
39 57% 86% 
40 50% 82% 
41 54% 86% 
42 57% 82% 












N 42 42 
Media 54,0800 83,6710 
Mediana 53,5700 82,1400 
Mínimo 50,00 75,00 
Máximo 60,71 92,86 
Rango 10,71 17,86 
Desviación estándar 3,48821 3,36038 




Gráficos y Figuras N° 7: Comparación de mantenimiento autónomo 
 
 
Descripción: el promedio del mantenimiento autónomo antes es de 54%, y el 
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Tabla N° 20: Mantenimiento planificado 
Registro  Mantenimiento planificado (antes) Mantenimiento planificado (después) 
1 50% 68% 
2 48% 63% 
3 46% 64% 
4 48% 63% 
5 50% 61% 
6 46% 61% 
7 52% 63% 
8 48% 64% 
9 46% 61% 
10 50% 63% 
11 48% 63% 
12 50% 64% 
13 48% 61% 
14 50% 63% 
15 46% 64% 
16 48% 63% 
17 50% 61% 
18 46% 64% 
19 48% 63% 
20 50% 64% 
21 46% 63% 
22 48% 61% 
23 50% 64% 
24 48% 61% 
25 46% 64% 
26 48% 63% 
27 45% 64% 
28 46% 63% 
29 48% 61% 
30 46% 61% 
31 46% 64% 
32 48% 63% 
33 46% 61% 
34 45% 64% 
35 46% 63% 
36 48% 63% 
37 50% 64% 
38 46% 63% 
39 48% 63% 
40 45% 63% 
41 46% 61% 
42 45% 63% 















N 42 42 
Media 47,7455 62,6702 
Mediana 48,2100 62,5000 
Mínimo 44,64 60,71 
Máximo 51,79 67,86 
Rango 7,15 7,15 
Desviación estándar 1,76640 1,57113 
Varianza 3,120 2,468 
 
 
Gráficos y Figuras N° 8: Comparación de mantenimiento planificado 
 
 
Descripción: el promedio del mantenimiento planificado antes es de 48%, y el 
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Tabla N° 22: Análisis descriptivo de la variable dependiente, disponibilidad 
Comparación de disponibilidad 
Días Disponibilidad Antes Disponibilidad Después 
1 54% 71% 
2 53% 71% 
3 53% 71% 
4 54% 70% 
5 54% 71% 
6 53% 72% 
7 54% 71% 
8 54% 72% 
9 54% 71% 
10 53% 72% 
11 54% 72% 
12 54% 71% 
13 53% 72% 
14 54% 71% 
15 53% 73% 
16 54% 71% 
17 53% 72% 
18 54% 73% 
19 54% 71% 
20 54% 72% 
21 54% 72% 
22 55% 71% 
23 54% 73% 
24 52% 71% 
25 53% 72% 
26 53% 71% 
27 53% 72% 
28 54% 72% 
29 53% 71% 
30 53% 72% 
31 54% 72% 
32 54% 73% 
33 54% 71% 
34 53% 71% 
35 53% 71% 
36 53% 72% 
37 52% 71% 
38 54% 71% 
39 53% 72% 
40 54% 72% 
41 52% 71% 
42 53% 72% 






Tabla N° 23: Resúmenes de casos de la disponibilidad 
 
 Disponibilidad Antes Disponibilidad Después 
N 42 42 
Media 53,4307 71,5533 
Mediana 53,6050 71,5050 
Mínimo 52,29 70,10 
Máximo 54,55 72,92 
Rango 2,26 2,82 
Desviación estándar ,55015 ,70571 
Varianza ,303 ,498 
 
 
Gráficos y Figuras N° 9: Comparación de disponibilidad 
 
 
Descripción: el promedio de la disponibilidad antes es de 53%, y el promedio de 
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Tabla N° 24: Comparación de Tiempo medio entre fallas (TMF) 
Comparación de Tiempo medio entre fallas (TMF) 
Días Tiempo medio entre fallas (TMF) Antes Tiempo medio entre fallas (TMF) Después 
1 2,36 4,60 
2 2,11 3,94 
3 2,36 4,60 
4 2,23 4,25 
5 2,50 5,00 
6 2,23 4,25 
7 2,36 4,60 
8 2,23 4,25 
9 2,50 5,00 
10 2,36 4,60 
11 2,23 4,25 
12 2,50 5,00 
13 2,36 4,60 
14 2,23 4,25 
15 2,36 4,60 
16 2,23 4,25 
17 2,23 4,25 
18 2,50 5,00 
19 2,36 4,60 
20 2,36 4,60 
21 2,23 4,25 
22 2,50 5,00 
23 2,36 4,60 
24 2,11 3,94 
25 2,23 4,25 
26 2,11 3,94 
27 2,23 4,25 
28 2,36 4,60 
29 2,11 3,94 
30 2,23 4,25 
31 2,36 4,60 
32 2,36 4,60 
33 2,23 4,25 
34 2,11 3,94 
35 2,11 3,94 
36 2,23 4,25 
37 2,11 3,94 
38 2,36 4,60 
39 2,23 4,25 
40 2,36 4,60 
41 2,11 3,94 
42 2,23 4,25 






Tabla N° 25: Resúmenes de casos de tiempo medio entre fallas 
 
 
Tiempo medio entre 
fallas Antes 
Tiempo medio entre 
fallas Después 
N 42 42 
Media 2,2826 4,3969 
Mediana 2,2300 4,2500 
Mínimo 2,11 3,94 
Suma 95,87 184,67 
Rango ,39 1,06 
Desviación estándar ,12097 ,32722 
Varianza ,015 ,107 
 
 
Gráficos y Figuras N° 10: Comparación de tiempo medio entre fallas 
 
 
Descripción: el promedio del tiempo medio entre fallas antes es de 2.28 horas, y 
el promedio del tiempo medio entre fallas después es de 4.40 horas, se  tiene un 
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Tabla N° 26: Comparación de tiempo medio entre reparaciones (TMR) 
Comparación de Tiempo medio entre reparaciones (TMR) 
Días Tiempo medio entre reparaciones Antes 
Tiempo medio entre reparaciones 
Después 
1 2,00 1,87 
2 1,89 1,59 
3 2,08 1,87 
4 1,92 1,81 
5 2,13 2,00 
6 2,00 1,69 
7 2,00 1,87 
8 1,92 1,63 
9 2,13 2,00 
10 2,08 1,80 
11 1,92 1,63 
12 2,13 2,00 
13 2,08 1,80 
14 1,92 1,75 
15 2,08 1,73 
16 1,92 1,75 
17 1,96 1,69 
18 2,17 1,86 
19 2,04 1,87 
20 2,04 1,80 
21 1,92 1,63 
22 2,08 2,00 
23 2,04 1,73 
24 1,93 1,65 
25 1,96 1,69 
26 1,85 1,65 
27 1,96 1,63 
28 2,00 1,80 
29 1,89 1,65 
30 2,00 1,63 
31 2,00 1,80 
32 2,04 1,73 
33 1,92 1,75 
34 1,89 1,59 
35 1,85 1,65 
36 1,96 1,63 
37 1,93 1,59 
38 2,00 1,87 
39 1,96 1,63 
40 2,04 1,80 
41 1,93 1,65 
42 1,96 1,69 





Tabla N° 27: Resúmenes de casos de tiempo medio entre reparaciones 
 
 
Tiempo medio entre 
reparaciones Antes 
Tiempo medio entre 
reparaciones Después 
N 42 42 
Media 1,9886 1,7488 
Mediana 1,9800 1,7300 
Mínimo 1,85 1,59 
Máximo 2,17 2,00 
Rango ,32 ,41 
Desviación estándar ,08032 ,12055 
Varianza ,006 ,015 
 
 
Gráficos y Figuras N° 11: Comparación de tiempo medio entre reparaciones 
 
 
Descripción: el promedio del tiempo medio entre reparaciones antes es de 1.99 
horas y el promedio del tiempo medio entre reparaciones después es de 1.75 horas, 
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Análisis de la hipótesis general 
Disponibilidad 
Ha: La gestión de mantenimiento para mejorar la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Para comenzar, es necesario realizar la prueba de normalidad entre la 
disponibilidad antes y la disponibilidad después de la implementación de la gestión 
de mantenimiento, así contrastar la hipótesis general de manera que podemos 
identificar si muestra un comportamiento paramétrico. Se utilizará el estadígrafo 
Kolmogorov Smirnov, debido a que los datos con los que se cuenta son mayores 
que 30. 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento no paramétrico 
estadígrafo wilcoxon. 
Si Sig > 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento paramétrico 
estadígrafo t student. 
 Antes Después Conclusión 
sig> 0.05 si Si Paramétrico 
sig> 0.05 si No no paramétrico 
sig> 0.05 no Si no paramétrico 
sig> 0.05 no No no paramétrico 
 
 
Tabla N° 28: Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
Disponibilidad Antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 









Tabla N° 29: Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 
Disponibilidad Antes Media 53,4307 ,08489 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 53,2593  
Límite superior 53,6022  
Media recortada al 5% 53,4441  
Mediana 53,6050  
Varianza ,303  
Desviación estándar ,55015  
Mínimo 52,29  
Máximo 54,55  
Rango 2,26  
Rango intercuartil ,55  
Asimetría -,326 ,365 
Curtosis -,337 ,717 
Disponibilidad Después Media 71,5533 ,10889 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 71,3334  
Límite superior 71,7732  
Media recortada al 5% 71,5541  
Mediana 71,5050  
Varianza ,498  
Desviación estándar ,70571  
Mínimo 70,10  
Máximo 72,92  
Rango 2,82  
Rango intercuartil 1,21  
Asimetría -,007 ,365 
Curtosis -,818 ,717 
 
 
Tabla N° 30: Pruebas de normalidad 
 
Kolmogorov-Smirnova 
Estadístico gl Sig. 
Disponibilidad Antes ,148 42 ,021 
Disponibilidad Después ,129 42 ,075 
a. Corrección de significación de Lilliefors 
Interpretación: Se ve que el Sig de la disponibilidad antes es de 0.021 y el después 




hipótesis general es no paramétricos, decimos que, dado la regla de decisión, 
tendremos que utilizar el estadígrafo Wilcoxon para los datos no paramétricos. 
Contrastación de la hipótesis general: 
Ho: La gestión de mantenimiento no mejora la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Ha: La gestión de mantenimiento para mejora la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Regla de decisión: 
Ho:   µDisponibilidad_ antes ≥ µDisponibilidad _Después 
Ha:   µDisponibilidad _antes < µDisponibilidad _Después 
 
Tabla N° 31: Estadísticos descriptivos 
 
 N Media Desviación estándar Mínimo Máximo 
Disponibilidad Antes 42 53,4307 ,55015 52,29 54,55 
Disponibilidad Después 42 71,5533 ,70571 70,10 72,92 
Interpretación: se puede observar que la media de la disponibilidad del antes es 
de (53.4307) siendo menor que la media de la disponibilidad después (71.5533), 
por consiguiente, es aceptada la hipótesis alterna, y queda totalmente rechazada 
la hipótesis nula. 
Terminado el análisis y haber aceptado la hipótesis alterna, se procederá a realizar 
el análisis a través del valor (Sig.) 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, se rechaza la hipótesis nula 
Si Sig > 0.05, se acepta la hipótesis nula 
Tabla N° 32: Estadísticos de pruebaa 
 Disponibilidad Después - Disponibilidad Antes 
Z -5,648b 
Sig. asintótica (bilateral) ,000 




b. Se basa en rangos negativos. 
Interpretación: Se puede verificar que el valor sig. De la prueba de wilcoxon, que 
fue aplicada a la disponibilidad antes y después, es de 0.000, que según la regla 
de decisión rechaza a la hipótesis nula y se acepta la hipótesis alterna. 
 
Análisis de la hipótesis especifica 1 
Tiempo medio entre fallas 
Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre fallas de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Se contrastará la hipótesis específica 1, es necesario realizar la prueba de 
normalidad entre el tiempo medio entre fallas antes y el tiempo medio entre fallas 
después de la implementación de gestión de mantenimiento, de manera que 
podamos identificar si muestra un comportamiento paramétrico. Se utilizará el 
estadígrafo Kolmogorov Smirnov, debido a que los datos con los que se cuenta son 
mayores que 30. 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento no paramétrico 
estadígrafo wilcoxon. 
Si Sig > 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento paramétrico 
estadígrafo t student. 
 
Tabla N° 33: Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
Tiempo medio entre fallas Antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
Tiempo medio entre fallas Después 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
 
 
Tabla N° 34: Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 




Tiempo medio entre fallas 
Antes 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 2,2449  
Límite superior 2,3203  
Media recortada al 5% 2,2801  
Mediana 2,2300  
Varianza ,015  
Desviación estándar ,12097  
Mínimo 2,11  
Máximo 2,50  
Rango ,39  
Rango intercuartil ,13  
Asimetría ,210 ,365 
Curtosis -,743 ,717 
Tiempo medio entre fallas 
Después 
Media 4,3969 ,05049 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 4,2949  
Límite superior 4,4989  
Media recortada al 5% 4,3888  
Mediana 4,2500  
Varianza ,107  
Desviación estándar ,32722  
Mínimo 3,94  
Máximo 5,00  
Rango 1,06  
Rango intercuartil ,35  
Asimetría ,295 ,365 
Curtosis -,669 ,717 
 
 
Tabla N° 35: Pruebas de normalidad 
 
Kolmogorov-Smirnova 
Estadístico gl Sig. 
Tiempo medio entre fallas Antes ,216 42 ,000 
Tiempo medio entre fallas Después ,221 42 ,000 
a. Corrección de significación de Lilliefors 
Interpretación: Se ve que el Sig del tiempo medio entre fallas antes es de 0.000 y 
el después es de 0.000, se demuestra que los dato para validar la hipótesis 
especifica 1 son no Paramétricos, esto debido a que ambos son menores que 0.05, 
decimos que, dado la regla de decisión, tendremos que utilizar el estadígrafo 





Contrastación de la hipótesis especifica1: 
Ho: La gestión de mantenimiento no mejora el tiempo medio entre fallas de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre fallas de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Regla de decisión:  
Ho:   µTiempo medio entre fallas  _antes ≥ µ Tiempo medio entre fallas  _después 
Ha:   µ Tiempo medio entre fallas  _antes< µ Tiempo medio entre fallas  _después 
 
 
Tabla N° 36: Estadísticos descriptivos 
 N Media 
Desviación 
estándar Mínimo Máximo 
Tiempo medio entre fallas Antes 42 2,2826 ,12097 2,11 2,50 
Tiempo medio entre fallas Después 42 4,3969 ,32722 3,94 5,00 
 
Interpretación: Como podemos observar la media del tiempo medio entre fallas 
antes es (2.2826) es menor que la media de tiempo medio entre fallas después 
(4.3969), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda totalmente 
rechazada la hipótesis nula. 
Una vez completado el análisis y haber aceptado la hipótesis alterna, se procederá 
a realizar el análisis a través del valor (Sig.) 
 
Tabla N° 37: Estadísticos de pruebaa 
 Tiempo medio entre fallas Después - Tiempo medio entre fallas Antes 
Z -5,708b 
Sig. asintótica (bilateral) ,000 
a. Prueba de rangos con signo de Wilcoxon 
b. Se basa en rangos negativos. 
Interpretación: Se puede verificar que el valor sig. De la prueba de wilcoxon, que 
fue aplicada al tiempo medio entre fallas antes y después, es de 0.000, que según 





Análisis de la hipótesis especifica 2 
Tiempo medio entre reparaciones  
Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre reparaciones de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Se contrastará la hipótesis específica 2, es necesario realizar la prueba de 
normalidad entre el tiempo medio entre reparaciones antes y el tiempo medio entre 
reparaciones después de la implementación de gestión de inventario, de manera 
que podamos identificar si muestra un comportamiento paramétrico. Se utilizará el 
estadígrafo Kolmogorov Smirnov, debido a que los datos con los que se cuenta son 
mayores que 30. 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento no paramétrico 
estadígrafo wilcoxon. 
Si Sig > 0.05, los datos de la serie tienen un comportamiento paramétrico 
estadígrafo t student. 
 
Tabla N° 38: Resumen de procesamiento de casos 
 
Casos 
Válido Perdidos Total 
N Porcentaje N Porcentaje N Porcentaje 
Tiempo medio entre reparaciones Antes 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
Tiempo medio entre reparaciones Después 42 100,0% 0 0,0% 42 100,0% 
 
Tabla N° 39: Descriptivos 
 Estadístico Error estándar 
Tiempo medio entre 
reparaciones Antes 
Media 1,9886 ,01239 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 1,9635  
Límite superior 2,0136  
Media recortada al 5% 1,9872  
Mediana 1,9800  
Varianza ,006  




Mínimo 1,85  
Máximo 2,17  
Rango ,32  
Rango intercuartil ,12  
Asimetría ,384 ,365 
Curtosis -,599 ,717 
Tiempo medio entre 
reparaciones Después 
Media 1,7488 ,01860 
95% de intervalo de 
confianza para la media 
Límite inferior 1,7112  
Límite superior 1,7864  
Media recortada al 5% 1,7437  
Mediana 1,7300  
Varianza ,015  
Desviación estándar ,12055  
Mínimo 1,59  
Máximo 2,00  
Rango ,41  
Rango intercuartil ,18  
Asimetría ,662 ,365 
Curtosis -,420 ,717 
 
Tabla N° 40: Pruebas de normalidad 
 
Kolmogorov-Smirnova 
Estadístico gl Sig. 
Tiempo medio entre reparaciones Antes ,139 42 ,040 
Tiempo medio entre reparaciones Después ,151 42 ,017 
a. Corrección de significación de Lilliefors 
 
Interpretación: Se ve que el Sig de tiempo medio entre reparaciones antes es de 
(0.040) y el después es de (0.017) estos datos valida la segunda hipótesis 
específica y son no Paramétricos, esto debido a que ambas son menores que 0.05, 
decimos que, dado la regla de decisión, tendremos que utilizar el estadígrafo de 
wilcoxon para los datos que son no paramétricos. 
 
Contrastación de la hipótesis especifica 2: 
Ho: La gestión de mantenimiento no mejora el tiempo medio entre reparaciones de 




Ha: La gestión de mantenimiento mejora el tiempo medio entre reparaciones de la 
disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
Regla de decisión: 
Ho:   µ Tiempo medio entre reparaciones _ antes < µ Tiempo medio entre reparaciones _Después 
Ha:   µ Tiempo medio entre reparaciones _antes ≥ µ Tiempo medio entre reparaciones _Después 
Prueba NPar 
Tabla N° 41: Estadísticos descriptivos 
 N Media Desviación estándar Mínimo Máximo 
Tiempo medio entre reparaciones Antes 42 1,9886 ,08032 1,85 2,17 
Tiempo medio entre reparaciones Después 42 1,7488 ,12055 1,59 2,00 
Interpretación: Como podemos observar la media de Tiempo medio entre 
reparaciones antes es (1.9886) es mayor que Tiempo medio entre reparaciones 
después (1.7488), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda 
totalmente rechazada la hipótesis nula. 
Una vez completado el análisis y haber aceptado la hipótesis alterna, se procederá a 
realizar el análisis a través del valor (Sig.) 
Regla de decisión: 
Si Sig ≤ 0.05, se rechaza la hipótesis nula 
Si Sig > 0.05, se acepta la hipótesis nula 
 
Tabla N° 42: Estadísticos de pruebaa 
 Tiempo medio entre reparaciones Después - Tiempo medio entre reparaciones Antes 
Z -5,650b 
Sig. asintótica (bilateral) ,000 
a. Prueba de rangos con signo de Wilcoxon 
b. Se basa en rangos positivos. 
 
Interpretación: Se puede verificar que el valor sig. De la prueba de wilcoxon, que 
fue aplicada a Tiempo medio entre reparaciones antes y después, es de 0.000, que 





V. DISCUSIÓN  
Disponibilidad 
Por consiguiente, en la Tabla N° 29 podemos observar la media de la disponibilidad 
antes es de (53.4307) es menor que la disponibilidad después (71.5533), por 
consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda totalmente rechazada la 
hipótesis nula. Los resultados obtenidos coinciden con la investigación de 
Barrientos (2017), que tiene como propuesta mejorar las gestiones de 
mantenimiento de los equipos y reducir sus costos para mejorar la disponibilidad. 
Para lo cual utilizo herramientas de ingeniería como Ishikawa, Pareto, entre otras 
para la familia de equipos más importantes en la obra los cuales tienen un alto nivel 
de rotativita. Finalmente tiene los resultados de disponibilidad operativa, se obtuvo 
que en año 2016 fue de 85% y para el 2017 de 94% lo cual indica un crecimiento 
de 8% llegando a la meta de operatividad >90% para este año (p.102). 
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Tabla N° 43: Comparación de la disponibilidad 
Comparación de disponibilidad 
Días Disponibilidad Antes Disponibilidad Después 
1 54% 71% 
2 53% 71% 
3 53% 71% 
4 54% 70% 
5 54% 71% 
6 53% 72% 
7 54% 71% 
8 54% 72% 
9 54% 71% 
10 53% 72% 
11 54% 72% 
12 54% 71% 
13 53% 72% 
14 54% 71% 
15 53% 73% 
16 54% 71% 
17 53% 72% 
18 54% 73% 
19 54% 71% 
20 54% 72% 
21 54% 72% 
22 55% 71% 
23 54% 73% 
24 52% 71% 
25 53% 72% 
26 53% 71% 
27 53% 72% 
28 54% 72% 
29 53% 71% 
30 53% 72% 
31 54% 72% 
32 54% 73% 
33 54% 71% 
34 53% 71% 
35 53% 71% 
36 53% 72% 
37 52% 71% 
38 54% 71% 
39 53% 72% 
40 54% 72% 
41 52% 71% 
42 53% 72% 






Tiempo medio entre fallas 
Por consiguiente, en la Tabla N° 34 podemos observar la media del tiempo medio 
entre fallas antes es (2.2826) es menor que la media de tiempo medio entre fallas 
después (4.3969), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y queda 
totalmente rechazada la hipótesis nula. Los resultados obtenidos coinciden con la 
investigación de Meléndez y Rodríguez (2016) donde plantea implementar un 
sistema de gestión de mantenimiento para disminuir las fallas en la flota de 
transporte pesado de la empresa, realizó un diagnóstico del estado actual de los 
tracto camiones, diseñó un sistema de mantenimiento para disminuir las fallas de 
la flota de transporte. Los resultados son lo siguiente: unidad B4Q-911, tiempo de 
operación horas 7855.9, tiempo fuera de servicio por horas 904.1, tiempo de estudio 
por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 13 para la unidad con el MTF de 604.30, 
B4Q-912, tiempo de operación horas 7676.24, tiempo fuera de servicio por horas 
1083.76, tiempo de estudio por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 14 para la 
unidad con el MTF de 548.30,  B4Q-913, tiempo de operación horas 7905.79, 
tiempo fuera de servicio por horas 854.21, tiempo de estudio por horas 8760 y la 
cantidad de fallas es de 10 para la unidad con el MTF de 790.58,  B4Q-914, tiempo 
de operación horas 7822.38, tiempo fuera de servicio por horas 937.62, tiempo de 
estudio por horas 8760 y la cantidad de fallas es de 11 con el MTF de 711.13 (p. 
193). 
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Tabla N° 44: Comparación del tiempo medio entre fallas 
Comparación de Tiempo medio entre fallas (TMF) 
Días Tiempo medio entre fallas (TMF) Antes Tiempo medio entre fallas (TMF) Después 
1 2,36 4,60 
2 2,11 3,94 
3 2,36 4,60 
4 2,23 4,25 
5 2,50 5,00 
6 2,23 4,25 
7 2,36 4,60 
8 2,23 4,25 
9 2,50 5,00 
10 2,36 4,60 
11 2,23 4,25 
12 2,50 5,00 
13 2,36 4,60 
14 2,23 4,25 
15 2,36 4,60 
16 2,23 4,25 
17 2,23 4,25 
18 2,50 5,00 
19 2,36 4,60 
20 2,36 4,60 
21 2,23 4,25 
22 2,50 5,00 
23 2,36 4,60 
24 2,11 3,94 
25 2,23 4,25 
26 2,11 3,94 
27 2,23 4,25 
28 2,36 4,60 
29 2,11 3,94 
30 2,23 4,25 
31 2,36 4,60 
32 2,36 4,60 
33 2,23 4,25 
34 2,11 3,94 
35 2,11 3,94 
36 2,23 4,25 
37 2,11 3,94 
38 2,36 4,60 
39 2,23 4,25 
40 2,36 4,60 
41 2,11 3,94 
42 2,23 4,25 





Tiempo medio entre reparaciones 
Por consiguiente, en la Tabla N° 39 podemos observar la media de Tiempo medio 
entre reparaciones antes es (1.9886) es mayor que Tiempo medio entre 
reparaciones después (1.7488), por consiguiente, se acepta la hipótesis alterna, y 
queda totalmente rechazada la hipótesis nula. Los resultados obtenidos coinciden 
con la investigación de Solís (2018), tiene como objetivo determinar la relación 
existente entre la gestión de mantenimiento preventivo y la confiabilidad en la 
maquina cerradora de cuatro cabezales realizo el diseño de investigación, el 
programa de mantenimiento, la planificación de actividades y analizo los sistemas 
críticos sus resultados del tiempo medio entre reparaciones son: la bocina con 6 
fallas,  9.00 horas  en tiempo total de reparación, 1143,00 en las horas restante el 
resultado del MTR es de 1,50 horas, la rolas o rulinas con 5 fallas, 7.25 horas en 
tiempo total de reparación, 1144,75 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 1,45 horas, los ejes portamandriles con 4 fallas,  8.00 horas  en tiempo total de 
reparación, 1144,00 en las horas restante el resultado del MTR es de 2,00 horas y 
el problemas de sincronización (Cabezal de cierre) con 4 fallas,  10.00 horas  en 
tiempo total de reparación, 1142,00 en las horas restante el resultado del MTR es 
de 2.50 horas. 
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Tabla N° 45: Comparación del tiempo medio entre reparaciones 
Comparación de Tiempo medio entre reparaciones (TMR) 
Días 
Tiempo medio entre reparaciones 
(TMR) Antes 
Tiempo medio entre reparaciones 
(TMR) Después 
1 2,00 1,87 
2 1,89 1,59 
3 2,08 1,87 
4 1,92 1,81 
5 2,13 2,00 
6 2,00 1,69 
7 2,00 1,87 
8 1,92 1,63 
9 2,13 2,00 
10 2,08 1,80 
11 1,92 1,63 
12 2,13 2,00 
13 2,08 1,80 
14 1,92 1,75 
15 2,08 1,73 
16 1,92 1,75 
17 1,96 1,69 
18 2,17 1,86 
19 2,04 1,87 
20 2,04 1,80 
21 1,92 1,63 
22 2,08 2,00 
23 2,04 1,73 
24 1,93 1,65 
25 1,96 1,69 
26 1,85 1,65 
27 1,96 1,63 
28 2,00 1,80 
29 1,89 1,65 
30 2,00 1,63 
31 2,00 1,80 
32 2,04 1,73 
33 1,92 1,75 
34 1,89 1,59 
35 1,85 1,65 
36 1,96 1,63 
37 1,93 1,59 
38 2,00 1,87 
39 1,96 1,63 
40 2,04 1,80 
41 1,93 1,65 
42 1,96 1,69 





VI. CONCLUSIONES  
Para poner en funcionamiento el proyecto de investigación primero se analizaron 
los problemas que acoge a la empresa de transporte la cual tiene una baja 
disponibilidad de su flota de transporte, se identificaron las causas las cuales 
analizadas y diagnosticadas y se determinó una herramienta de ingeniería para 
desarrollar el proyecto la cual tiene como título gestión de mantenimiento para 
mejorar la disponibilidad de la flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, 
Ate 2020 
 
Se concluye que la gestión de mantenimiento para mejorar la disponibilidad de la 
flota de transporte de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Logro mejorar como 
podemos observar en la tabla N° 41 en el promedio de la disponibilidad antes es de 
53.43% es menor que el promedio de la disponibilidad después 71.55% con un 
incremento de 34%  
 
Además la gestión de mantenimiento mejora la probabilidad de la flota de transporte 
de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Se logró mejorar tal como podemos 
observar en la tabla N° 42 en el promedio del tiempo medio entre fallas antes es 
2.28 horas, es menor que el promedio de tiempo medio entre fallas después 4.39 
horas con un 0.93 en que la unidad vuelva a fallar. 
 
Finalmente la gestión de mantenimiento mejora la fiabilidad de la flota de transporte 
de la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. Se logró una disminución tal como 
podemos observar en la tabla N° 43 en el promedio del tiempo medio entre 
reparaciones antes es 1.98 horas que es mayor al promedio de tiempo medio entre 











Fomentar el trabajo en equipo, organizar la comunicación y la correcta utilización 
de la administración de mantenimiento. 
 
Ejecutar capacitaciones e inducciones al personal de almacén y mecánicos que se 
encuentran a cargo de los mantenimientos preventivos, correctivos para realizar un 
trabajo óptimo. 
 
Realizar un seguimiento a las operaciones en tiempo real y los trabajos de 
mantenimiento para tener un mejor control en la aplicación de los trabajos. 
 
Se recomienda controlar cada tiempo que se mida como los de reparación, tiempo 
muerto y poder medir los indicadores de mejoras donde se utilizara un check list tal 
lo explicado en el presente trabajo que se lleva de manera diaria, semanal y por 
kilometraje. 
 
Se sugiere llevar un control de las herramientas y/o repuestos que ingresen al 
almacén, por lo cual, se recomienda realizar un inventario minucioso, de los stocks 
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Anexo N°01: Tabla N° 46: Matriz de operacionalización de variables 
Variables Definición conceptual 
Definición 
operacional 
































Según Seas (2012), define 
que la gestión del 
mantenimiento son: conjunto 
de acciones que permite 
mantener o restablecer un 
bien en un estado especifico o 
en la medida de asegurar un 
servicio determinado, 
teniendo en cuenta, la calidad 
del producto, la seguridad de 
las personas y todo ello a 
menor costo posible (p.8). 








empresa para el 
buen 
funcionamiento 





N° actividades mantenimiento realizadas
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Para Pistarelli (2010), la 
disponibilidad se define como 
el periodo de tiempo 
accesible o que no esté parada 
por averías o ajustes para que 
dichos equipos cumplan con 
sus actividades asociadas al 
manejo y traslado del 
producto (p.21). 
Se requiere que 
la 
disponibilidad 
de las maquinas 
estén en  una 
situación 




















Horas totales de reparación 







Anexo N°02: Tabla N° 47: Instrumento de recolección de datos 
fecha 















Anexo N° 03: Tabla N° 48: matriz de coherencia 
PROBLEMAS OBJETIVOS HIPÓTESIS 
GENERAL 
¿De qué manera la gestión de 
mantenimiento mejorará la disponibilidad 
de la flota de transporte de la empresa 
grupo Corii SAC, Ate 2020? 
Determinar cómo la gestión de 
mantenimiento para mejorar la disponibilidad 
de la flota de transporte de la empresa grupo 
Corii SAC, Ate 2020. 
La gestión de mantenimiento para 
mejorar la disponibilidad de la flota de 
transporte de la empresa grupo Corii 
SAC, Ate 2020. 
ESPECÍFICOS 
¿De qué manera la gestión de 
mantenimiento mejorará la probabilidad de 
la flota de transporte de la empresa grupo 
Corii SAC, Ate 2020? 
Determinar cómo la gestión de 
mantenimiento mejora la probabilidad de la 
flota de transporte de la empresa grupo Corii 
SAC, Ate 2020. 
La gestión de mantenimiento mejora la 
probabilidad de la flota de transporte de 
la empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 
¿De qué manera la gestión de 
mantenimiento mejorará la fiabilidad de la 
flota de transporte de la empresa grupo 
Corii SAC, Ate 2020? 
Determinar cómo la gestión de 
mantenimiento mejora la fiabilidad de la flota 
de transporte de la empresa grupo Corii SAC, 
Ate 2020. 
La gestión de mantenimiento mejora la 
fiabilidad de la flota de transporte de la 
empresa grupo Corii SAC, Ate 2020. 















No hay control de tipo calidad de repuesto
No hay una inducción
 controlada del personal
No hay un sistema de convocatoria 
Falta de un sistema de mantenimiento autónomo
Falta de un sistema de mantenimiento planificado
Falta de señalización en la estación
No hay un sistema de limpieza y orden
No hay medición de tiempo de recorrido
Maquinaria
No  hay una estandarización
 de equipos y herramientas
No hay un sistema de adquisición de equipos
Materiales
No hay stock de seguridad de los repuestos
No hay materiales de logística establecidas 
Hay paradas constantes en plena
 ruta por abastecimiento 
No  se tiene un control de verificación de 
Los tipos de abastecimientos
Ausencia de registro de la cantidad de 
 mantenimiento de los tractos
No hay un modelo de mantenimiento 
Constante cambio de piezas 
Repuestos de baja calidad
Consumo de recursos en exceso
Se ocasiona ciertos choques 
No hay control de rutas
Se demoran en revolcar los tráiler 
Se presentan caídas 
constantes del personal 
Los tractos están sin reparar
Derrame de aceite y combustible en el piso
Ineficiente materiales para despacho 
Equipos desgastados y en mal uso
Se demoran en adquirir los repuestos
Pallet y toldos se encuentran dañados
Equipos y herramientas mal ubicados
No se tiene los equipos ideales
 para el mantenimiento
No se tiene al alcance los equipos y herramientas Constante faltas 
El personal técnico tiende a 
equivocarse constantemente
El personal no recibe capacitación 
Alta rotación del personal




Anexo N°05: Tabla N° 49: Tabla de pareto 










20 Gerente Mecánico Conductor 
1 Falta de un sistema de mantenimiento planificado 10 10 10 10 100 28% 28% 80% 
2 Falta de un sistema de mantenimiento autónomo 10 10 9 9,67 93,51 26% 54% 80% 
3 No hay stock de seguridad de los repuestos 10 9 9 9,33 87,05 24% 78% 80% 
4 No hay materiales de logística establecidas  4 4 5 4,33 18,75 5% 83% 80% 
5 No  hay una estandarización de equipos y herramientas 4 4 3 3,67 13,47 4% 87% 80% 
6 No hay un sistema de adquisición de equipos 4 3 3 3,33 11,09 3% 90% 80% 
7 No hay control de tipo calidad de repuesto 4 3 3 3,33 11,09 3% 93% 80% 
8 No hay medición de tiempo de recorrido 3 3 3 3 9 2% 95% 80% 
9 No hay un sistema de limpieza y orden 3 3 2 2,67 7,13 2% 97% 80% 
10 Falta de señalización en la estación 3 2 2 2,33 5,43 2% 99% 80% 
11 No hay un sistema de convocatoria  2 1 2 1,67 2,79 1% 100% 80% 
12 No hay una inducción controlada del personal 2 1 1 1,33 1,77 0% 100% 80% 
Total 361,08 100%     









Anexo N° 06: Gráficos y Figuras N° 16: Diagrama de pareto 










































Anexo N°07: Tabla N° 50: Cronograma 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
del 06/04/2020  al  13/04/2020 1 Determinar la empresa que permita realizar el 
estudio del proyecto
20/04/2020 2
Investigar los problemas para realizar un 
diagnostico según la metodologia
27/04/2020 3
Especificar las causas mas relevantes del 
problema para las evaluaciones de analisis
04/05/2020 4
Plantear objetivos, hipotesis general y 
específicos del informe y las demas teorias
11/05/2020 5
Realizar los formatos para la toma de datos y 
coordinar la unidad de analisis
del 18/05/2020 al 04/07/2020 6
Recolectar los datos y verificar como esta la 
situación actual de la empresa de transporte
del 06/07/2020 al 27/07/2020 7
Realizar la implementación según la 
metodologia empleada para la empresa de 
transporte
del 03/08/2020 al 19/09/2020 8
Recolectar los datos despues de la 
implementación 
21/09/2020 9
Realizar los resultados descriptivos y 
estadisticos de los datos recogidos
10
Realizar las conclusiones del problema de la 
empresa mediante las hipotesis obtenidas 
11
Realizar la propuesta de la metodologia para el 
beneficio de la empresa de transporte
12 Aplicar constantemente la mejora continua 









Anexo N° 08: Gráficos y Figuras N° 17: Evolución anual en cifras dedicadas a la 
reparación y mantenimiento de vehículos en España entre 2008 y 2017 
Fuente: https://es.statista.com/estadisticas/741644/facturacion-del-sector-de-
mantenimiento-y-reparacion-de-vehiculos-espana/ 
Anexo N° 09: Gráficos y Figuras N° 18: La evolución del parque vehicular de las 









Anexo N° 10: Tabla N° 51: Encuesta 
Cuestionario sobre la gestión de mantenimiento 
PREGUNTAS 
 





























   







1. ¿Usted cree que la planificación es importante para la gestión de 
mantenimiento? 
     
2. ¿Si no existe una buena planificación de mantenimiento se tendrá 
efectos positivos en la disponibilidad de las unidades de transporte? 
     
3. ¿Usted cree que el plan de mantenimiento respeta las 
instrucciones de los fabricantes? 
     
4. ¿Usted cree que el plan de mantenimiento ejecutado actualmente 
es el adecuado para los tractos de la empresa? 
     
5. ¿Confía usted que la planificación está orientada a evitar esos 
fallos técnicos críticos y/o a reducir sus incidencias en los tractos? 
     
6. ¿Confía usted en que la implementación de un programa de 
mantenimiento contribuirá con la buena gestión de 
mantenimiento? 
     
7. ¿Usted cree que la ejecución de un programa de mantenimiento 
contribuirá a mejorar la disponibilidad de los tractos? 
    
 
8. ¿Está de acuerdo que un programa de mantenimiento garantiza 
una buena gestión por parte del área de reparación? 
   
 
 
9. ¿Usted cree que la aplicación de un programa de mantenimiento 
tendrá un impacto positivo en la gestión de mantenimiento?      
10. ¿Cree usted que la programación de las tareas y/o actividades de 
mantenimiento se cumplen de manera fiable? 
     
Fuente: Elaboración propia. 
